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Buenos Aires, diciembre 16 de 1987.-

Al Senor

Secretario General del

Consejo Federal de Inversiones
Ing. Juan Jose Ciacers

S. / D.

De mi consideracion:

Tengo el agrado de dirigirme a Ud. a fin de
adjuntarle el informe fipnal del trabajo de investigacion
"Caracteristicas especificas del trafico ¥y comportamiento de
factores publicos y privados en relacion a operaciones concretas
de exportacion realizadas entre diciembre de 1983 y diciembre de
1986 por el Ramal C-14", al que alude el expediente 1062/06.-~

Hago constar especialmente que dicha entrega
se verifica un dia despues de la fecha prevista para ello por
cuanto un imprevisto desperfecto en el suministro de energia
electrica a mi oficina complico severamente v a ultimo momento la
impresion definitiva del informe citado.-

Sin otro particular, slo saludo atentamente.-

0 E. Baccaro Castafieira
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I.- MARCO GENERAL

La utilizaecidn del ramal C.14 del Ferrocarril Belgrano en funcidn
del establecimiento de un canal comercial a traveé de los puertos del
Pacifico del Norte de Chile ha sido un objetivo repetidamente planteado
en el pasado. Entre los estudios efectuados al efecto se destacan los
realizados por el Consejo Federal de Inversiones entre 1las que cabe

‘.Fitar especialmente el denominado " Vinculacion Comercial del Norte

Argentino con paises del Area del Pacifico, via Salta - Antofagasta ".-

Dichos trabajos constituyen una completa descripcién del cuadro en
el cual se inserta la presente investigacidén y constituyen un

antecedente necesario de la misma.-

A continuacion se revisan los aspectos generales que pfesentaba la

cuestidén, con anterioridad al periodo al gue se refiere la presente
. investigacion. -

El nivel del trédfico hacia Antofagasta era reducido, factor  cuya
superacidn se visualizaba como conveniente para las respectivas
regiones de Argentina y Chile. Réspecto a 1la primera, porque lo
produccidn de bajo valor por tonelada no soportaba los gastos de
traslado a puerto, en gran medida por las altas tarifas ferroviarias
chilenas, perdiendose incluso la posibilidad de efectuar rotacidén de
cultivos v a la segunda por la pérdida de la posibilidad de incrgmentar

sus actividades porturarias y comerciales.-
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En virtud de esto se estimaba conveniente:

- La concertacién entre 1la Argentina y Chile de las politicas
relativas; solicitar s las autoridades Ichilenas la revisidén de las
tarifas ferroviarias e inclusive en caso de que ello no sea posible,
debido a los costos operativos de las empresas ferroviarias chilenas,
que la empresa Ferrocarriles Argentinos estudie la posibilidad de
recorrer el traYecto Sglta - Antofagasta, realizando el tramo Socompa -

Antofagasta por peaje, a favor del gobierno chileno.-

Otras medidas reccmendadas eran gque se estudien la posibilidades de
la instalacidn de una estacién de transferencia de cargas rfpidas a
granel en Olacapato, asi como el posible desarrcllo de una flota de
camiones para recorrer el trame Olacapato - Antofagasta vy que
Ferrocarriles Argentinos determine que sistema de operaciones resulta
mas eficiente, a fin de establecer cual seria el flujio mAximo de cargsas

que admitiria el ramal Salta - Socompa.-

Con respecto al dmbito portuario se senalaba que, la
infraestructura portuaria del puerto de Antofagasta, no solo resulta
adecuada a 1las necesidades de su tridfico corriente sinoc gque la
capacidad ociosa del mismo asciende de 800.000 a 1.000.000 de toneladas

anuales.-

En relacidn a los costos se establecio que, a moneda constante, son
sensiblemente 1inferiores respecto a los puertos alternativos
argentinos, siendo susceptibles de reducirse en su conjunto hasta en un

30%. -



Respecto =a lozs costos ocultos, considerados 1los mismos como
aguellos que no integran la estructura de costos previsibles para
operaciones normales, se determind que los mismos no se producen en 1lo
tocante a céusas de infraestructura portuaria debido a la capacidad
ociosa operativa y para almacenamiento. Tampoco se verifican por causas

de la regulacidn normativa.-

Las causas climdticas no solo no son un factor generador de costos
ocultos, atento la excelencia de las condiciones al respecto, con un
minimo de 13 grados y un_méximo de 20 grados a lo largo de todo el aifio
y con una precipitacidn anual promedio de 1,5 milimetros, todo lo cual
permite operativeos continuados, sino que ademas este factor permite

cperar con menores costos si se almacena la carga a cielo abierto.-

En relacion a factores tales como la necesidad de operar en turnos

o dias inhédbiles, la habilitacién de elementos ¥ equipos
complementarios respecto de 1los disponibles por el buque en
operaciones, etec., se estimd que,., de verificarse estos supuestos, 1la

incidencia sobre el costo final es menor, en el Puerto de Antofagasta,

que en los puertos alternativos argentinos.-

En lo atinente a costos ocultos por causas econdmico-financieras el
factor aparece relativizado por una mayor estabilidad monetaria y una

menor variacidn de costos internos, en el caso chileno.-

La importancia de 1lo que antecede aparece remarcada por la
evaluacidn que al mismo tiempo se realizara en relacion a los puertos
argentinos vy de conformidad a la cual, estos aparecen caracterizados
por una capacidad operativa limitada en funcion del trdfico registrado,

en lo relativo a la infraestructura portuaria; un permanente incremento
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en couanto 8 los costos y finalmente una variedasd de situsciones

meteorcldgicas con incidencia sobre los costos normales. -

Del modo referido el puerto de Antofagasta aparecia como unsa
alternativa a los puertos argentinos por sus caracteristicas generales,
entre las que descollaban, bédsicamente, sus costos y su capacidad

cclosa. -

Ademas, se estimaba que, en el corto plazo, podian obtenerse
reducciones en los costos operativos y portuarios. Citdndose al
respecto un posible descuento de aproximadamente un 40% en relacion a
las exportaciones en caso de obtenerse habitualidad en el trafico.
Tambien se citaba, al respecto, a la introduceidn de tecnologia por
parte del sector‘privado, como asimismo a los beneficios de una =zonsa
franca y otros, dentro de un contexto comprensivo de una significativa
gama de variables sobre los cuales resulta factible operar a los fines
de obtener mejoras en los costos, incrementando ademas y en su caso las

capacidades opperativas que sparecian ociosas. -

Con respecto al comercio susceptible de ser viabilizado por el
puerto de Antofagasta, se observaba que los productos seleccionados, en
primera instancia, se hallan dentro de los tradicionalmente exportados
por la Replblica Argentina, 10~ cual presenta como ventaja la
posibilidad de planificar la produccién econ un aceptable grado de
seguridad, redundando en ello una mayor firmeza en el crecimiento
reéional[”Se visualizaba tambien la posibilidad de que el incremento de
la &ctividad de este canal fuese incorporando, al mismo, el trdfico de

otros productos. -

Toda vez que el desarrollo del canal comercial operaria sobre 1la



base de la produccidén cerealera, se planteaba 1Ia necesidad de
estructurar y desarrollar el respectivo sector productivo, teniendo
dicho desarrollo comoc objetiveo, 1a obtencidn de mercados no

tradicionales.

Dicho desarrollo, en atencidén a las caracteristicas de esos
mercados ¥y a la competencia en torno a los mismos, debia realizarse

incorporando un buen nivel tecnoldégico.-

Asimismo, se senalaba que el modelo de desarrollo de 1la Provincia
de Salta aparece conformado por el efecto de 1a demanda externa. De
este modo las decisiones que han llevado =a su disefio son antes la
resultante del efecto de 1la accidn de 1los centres consumidores,
internos y externos, y‘de los intereses de los exportadores que operan
en funcion de estos, gque 1la resultante de un proceso autdnomo de

fijacion de politicas.-

Por lo contrario, el modelo de desarrollo propuesto débiera basarse
en una planificacidén regional gue, teniendo como objetivo la conguista
de los mercados internacionales, permita alcanzar un mayor grado de
autonomia en cuanto a la planificacion de la produccion y al manejo de

los canales comerciales. -

Un requerimiento importante delestas tareas aparecia constituido
por la necesidad de coordinar politicas entre organismos pertenecientes
a distintas jurisdicciones. Basicamente cabe destacar que el gobierno
de la Provincia de Salta carece de 1las competencias necesarias para
instrumentar wuna parte importante de las politicas necesarias,

correspondiendo las mismas al Gobierno Nacional.-



El volumen minimo a viabilizarse por el eanal comercial se estimaba
en 600.000 toneladas por afio, teniendo en cuenta el volumen canalizsado
por el puerto de Antofagasta v la conveniencia de gque las cargas
provenientes de la Argentina superen la mitad de este dltimo a los
efectos de mantener buenas condiciones para el tratamiento de las

mismas. -

r'd . - . - -
Las politicas necesarias a estos fines comprendian diferentes

aspectos entre los que enumersn como principales:

a8) desarrollec de la produccidn e incremento de las areas destinadas a
ese efecto;

b) aumento consiguiente de algunas capacidades entre las que se
dgstaca, la necesidad de aumentar el numero de silos;

c) aumento de las actividades de promocidn comercial en Jlo tocante a
mercados internsacionales;

d) implementacidén de un regimen operativo y tarifario acorde con los
objetivos por parte de los ferrocarriles;

e) implementacion de las politicas necesarias por parte del Estado
Nacional y Provineial y una coordinacidn entre las mismas que incluya
una comisidén permanente con la participacién de funcionarios de los

pPrincipales organismos de ambos.-

Se sefiala que para que el sistema comercizal entre en operaciones y
el desa:;ollo de la infraestructura halle Justificativo, es
indispensable llevar a caboc unsa politica general e integrada, que
abarque y coordine todos los aspectos que de una forma u otra se

encuentran comprometidos en el programa.-
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Concretamente el modelo analizado en el estudico citado regqueria

para su puesta en marcha 1las siguientes acciones que se estimaban

inmediatas:

1) Incremento del desarrollo de la producecidn cerealera en el este de
la Provincia de Salta. Este objetivo presuponia contar con la
posibilidad por el productor de planificar la produccidn contando con
condiciones aceptables de previsibilidad en cuante continuidad vy

rentabilidad. -

En tal sentido se pensaba que ls Junta Nacional de Granos llevase s
cabo politicas de compra segura y puerto Seco en un plan a cinco anos,
lapzo durante el cual podrian efectuarse proyectos tendientes, a

conscglidar al sector productivo.-

2) La otra accidn inmediata consistia en la reorientacion de los flujos

comerciales hacia los mercados consumidores del Pacifico.-

Una posterior sintesis ¥y actualizacidn de la Investigacidn citada,
veia como un instrumento idoneo a la resclucion 806/83. Se pensaba que
esta medida era susceptible de generar la atraccion de estructuras
comerciales nacionales hacia la regidén. A la vez se estimaba que estas
medidas serian uHtiles para reducir el deficit de "la linea Salta -
Socompa, lo gue debia redundar en la aplicacion por parte de los
ferrocarriles de un nuevo sistema de operaciones y en una politicsa

promocional de tarifas.-

Ademas se preveia una retroalimentacidén en cuanto 1la politiea de
reintegro v de transporte debia facilitar la aplicacion de 1la accidn

propuesta para ser llevada a cabo por la Junta Nacional de Granos.-



Asimismo se sefialaba la conveniencia de que el gobierno de 1la
Provincia de Salta implementara regimenes promocionales parsa el
desarrollo de silos, v otros con el objeto de atraer los capitales

necesarios a la infraestructura comercial. -

Para el corto plazo se proponia basicamente:

1) E1 desarrollo de las comunicaciones de la Provincia de Salta que con
el puerto de embarque es tambien con los mercados internacionales con
lo cual presuponia la mejora del servicio telefonico v el telex vy la
instalacion de redes nuevas entre ellos y 1la consolidacidén de un

servicilo aereo.entre‘Salta v el puerto Antofagasta.-

2) La instalacién de un servicio de promocidn comercial por la
Secretaria de Comercio Exterior de la Nacion gque concentrase los
trdmites de las exportaciones sirviendo de nexo entre la regidén y los
agregados comerciales, detectase ofertas regionales para exportacidn,
proporcionara informacidn y nexo con los mercados difundiese teécnicas
de comercio exterior realizase estudios y propusiese una politica de
promocion de exportaciones regionales en el marco de la politica

nacional general.-

3) Incentivar e incrementar las investigaciones genéticas y productivas

de cereales en el area del chacosaltéfio. -

4) Incorporar en los planes de estudio de las carreras cientificas 1la
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materia Comercio Exterior de modo de proveer a la formacidn de los

recursos humanos necessarios para la actividad a desarrollar.-

5) Expandir las zonas de riego bajo el modelo de 1la produccion
cerealera y empresario agropecuario integrado a fin de incorporar en
mediano plazo las tierras que ofrezcan por hectarea el mfgximo volumen
relativo de mercaderias susceptibles a comercializar por la via en

estudio. -

Respecto a la coordinacidn, a la planificacién y a la toma de
decisiones sobre estas politicas, =se proponia 1la formacidn de una
comisidn de trgbajo permanente que debila estar integrada por el
Gobierno de la Provincia de Salta, la Secretaria de Comercio Exterior
de 1la Hacion, la Secretaria de Agricultura y Ganaderia incluyvende 1ls
Junta Nacional de Granos, el MHinisterio de Relaciones Exteriores vy
Culto y el Ministerio de Obras vy Serviclos Piblicos particularmente

Ferroearriles.-

Esta comisidn debia estudiar, evaluar y proponer politicas de
desarrollo de la region como asi tambien las gue caben dentro de cada

jurisdiccion.-

Respecto a la aplicacidn, puesta en marcha y supervisién de las
politicas se proponia un ente de desarrollo regional, con orientacidn
gcondmiéé comercial tendiente &a promover y forzar el desarrollo
regional en el periodo'de ruptura del modelo tradicional, para ir luego
reduciendo sus actividades en el mediano plazo. De dar resultados esas
politicas de .corto plézo, para el mediano plazo se proponia entre otras

medidas, realizar los estudios de un puerto franco para la Republica
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Argentina sobre el Pacifico que fuese alternative de Antofagasta y
especializado en cereales; establecer lineas maritimas nacionales desde
puntos del Pacifico hacia mercados de destinco a8 fin de incrementar el
ingreso de divisas al pais en funcidn de las exportaciones del mismo;
desarrollar consorcios de exportaciones regionales a fin de facilitar
una politica de promocidn de exportaciones susceptible de consolidar 1la

posicion de los productos argentinos en el exterior; etc. .-

Se preveia tambien gque, para el largo plazo, las acciliones debian
trasladarse al sector privado restando ‘para el estado nacional vy
provincial el poder de policia y las garantias del nivel de seguridad

del sector exportador tanto en el pais como en el exterior.-

IT.~- ASPECTOS DE LAS EXPORTACIONES Y DE LA PRODUCCION DE LA PROVINCIA
DE SALTA

A continuacion se incluyen los datos correspondientes a la composicidn
de las exportaciones de la provinecia de Salta al promediar el periodo
en estudio v a la evolucidén de la produccién de los principales rubros

exportados. -



Al promediar el periodo en estudio, ano
las principales

composicion
siguiente:

CAPITULO
DENOHINACION
N.A.D.E.

Hortalizas,
legumbres,
plantas
raices v
tuberculos
alimenticios

Cereales

Tabaco

Productos
qQuimicos
inorganicos u
organicos de
metales
preciosos, de
elementos
radiactivos,
de metales de
tierras raras
v de 1isotopos

PRODUCTO
PREDOMINANTE

Poroto

Maiz

Tabaco clarc
en hojas

Borato v
Ferborato

1985, la
exportaciones era 1la

MILLONES DE
DOLARES

62,6

18,1

18,5

12,6
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CAPITULO PRODUCTO MILLONES DE
DENOMINACION PREDOMINANTES DOLARES
N.A.D.E.

Frutas citricas
corteza de citrus Frutas Citricas
v melones

Semillas y frutos
oleaginosos,

semillas, simientes

v frutos diversos, soja
plantas industriales

v medicinales, pajas

v forrajes

Azucares y Azucar en bruto,
articulos de semirrefinada y
confiteria refinada

Sal, azufre, Borato de
piedras, veso sodio

cales vy (borax natural)
cemento

Bebidas, liquidos
alcdholicos Alcohol puro
¥y vinagre

1,8

1,4



CAPITULO PRODUCTO MILLONES DE
DENOMINACION PREDOMINANTE DOLARES
N.A.D.E.

Calderas, maquinas Arados y otros
aparatos artefactos 1
artefactos agricolas
mecanicos

Otras exportaciones Varios 4,8

TOTAL 139,3
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DATOS DE PRODUCCION

La superficie cultivada total de la provincia de Salt¥==Ciende a

370.000 has.-

La superficie estimada como potencialmente apta para el cultivo

asciende a 2.334.000 has..-

En lo que respecta sl total de la superficie cultivada en las
provincias de Salta, Jujuy y Tucuman, la misma abarca 1.068.000 has..
La superficie potencialmente apta pars el cultivo del conjunto de

dichas provinecias asciende a 2.819.000 has..-

El crecimiento potencial de la produccion agricola en el caso de
materializarse los provectos relativos a8l Rio Bermejo de una gran
significacion, incrementandose en ese caso el problema de transporte =a

los mercados. -

En las pAginas gue siguen se sefifala la evolucidn del aresa
sembrada y de la produccidn correspondiente al poroto gque ha sido el

prineipal producto exportado por el ramal en estudio.-

A continuacidn se expresa 1a evolucidn de las areas sembradas

correspondientes a la cafia de azucar, citricos y otros productos.-

Por dltimo se agregan los datos de produccidn correspondientes =a
los principales productos de la region del NOA al promediar el periodo

en estudio.-



PROVINCIA DE SALTA: PRODUCCION DE CEREALES Y OLEAGINOSAS

HAIZ
CAMPANA SUPERFICIE PRODUCCION RENDIMIENTO
81/82 64 .450 Ha 161.000 Tn 2.498 Kg/Ha
82/83 63.350 Ha 171.000 Tn 2.700 Kg/Ha
83/84 70.500 Ha 205.000 Tn 2.908 Kg/Ha
84/83 82.000 Ha 238.000 Tn 2.902 Kg/Ha
SORGO
CAMPANA SUPERFICIE PRODUCCION RENDIMIENTO
81/82 29.350 Ha 87.000 Tn 2.964 Kg/Ha
82/83 37.200 Ha 95.000 Tn 2.553 Kg/Ha
83/84 26.000 Ha 70.000 Tn 2.8692 Kg/Ha
84/85 17.650 Hsa 47.000 Tn 2.663 Kg/Ha
SOJA
CAMPANA SUPERFICIE PRODUCCION RENDIMIENTO
81/82 7.530 Ha 13.554 Tn 1.800 Kg/Ha
82/83 20.600 Ha 37.200 Tn 1.810 Kg/Ha
83/84 38.200 Ha 75.500 Tn 1.980 Kg/Ha
84/85 48.580 Ha 87.150 Tn 2.000 Kg/Ha
TRIGO
CAHPANA SUPERFICIE PRODUCCION RENDIMIENTO
81/82 7.410 Ha 3.470 Tn 2.335 Kg/Ha
82/83 20.600 Ha 5.610 Tn 2.096 Kg/Ha
83/84 38.200 Ha 7.550 Tn 2.067 Kg/Ha
84/85 48.580 Ha 17.000 Tn 1.550 Kg/Ha



-lu-

POROTO

CAMPANA SUPERFICIE SEMBRADA PRODUCCION
73/74 | - ~

74/75 - -

75/76 - -

76/77 196 .000 193.000
77/78 165.000 180.000
78/79 153.000 141.000
79/80 141.000 98.000
80/81 128.000 125.000
81/82 150.000 157.000
82/83 122.000 128.000
83/84 107.000 107.000
84,85 120.000 120.000
85/86 (X) 122.750 143.200

(X) Fuente: Junta Nacional de Granos
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ANO 1981/82

PRODUCTO SUPERFICIE SEMBRADA PRODUCCION
AJI SECO 960 700
BANANA 1.770 53.000
CANA DE AZUCAR 21.000 1.404
COHINO 615 300
GARBANZO 680 400
MANDARIRNA 840 16.000
NARANJA 2.720 46.000
PIMIENTO 965 16.000
POMELO 1.8486 35.000
TABACO 1.355 1.800
TABACO BURLEY 2.570 2.3800
TABACO VIRIGINIA 12.190 17.000
TOKMATE 2.590 69.000
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ANO 1982/83

PRODUCTO SUPERFICIE SEMBRADA PRODUCCION
AJI S5ECO 640 700
BANANA 3.000 90.000
CANA DE AZUCAR 23.500 1.355
COMINO 615 300
GARBANZO 680 700
HMANDARINA 700 12.000
NARANJA 2.550 46.000
PIMIENTO 1.200 15.000
POMELO 1.780 37.000
TABACO 1.370 1.700
TABACO BURLEY 2.910 3.400
TABACO VIRIGINI 14 .000 19.000
TOMATE ) 2.540 61.000
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ANO 1983/84

PRODUCTO SUPERFICIE SEMBRADA PRODUCCION
AJI SECO 500 700
BANANA 41.000 123.000
CANA DE AZUCAR 22.150 1.400
COMINO 180 150
GARBANZO 3.700 2.700
MANDARINA 760 1.000
NARANJA 2.645 48.000
PIHIENTO 670 7.000
POMELO ' 1.800 36.000
TABACO 1.150 1.500
TABACO BURLEY 2.240 2.500
TABACO VIRIGINIA 12.480 16.500
TOMATE : 2.170 58.000
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ANO 1984/85

PRODUCTO SUPERFICIE SEMBRADA PRODUCCION
AJI SECO 450 700
BANANA 4.500 125.000
CANA DE AZUCAR 21.300 1.310
COMIRNO 165 140
GARBANZO 6.000 65.000
MANDARIRNA 800 13.000
NARANJA 2.8600 53.000
PIMIENTO 1.2585 17.000
POMELO 1.900 4.000
TABACO 1.300 1.870
TABACO BURLEY 700 1.030
TABACO VIRIGINIA 10.250 13.500

TOMATE 2.400 69.000
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La Region NOA : Produccion de cultivos principales - 1984,/19885 -

(en miles de toneladas)

PROVINCIAS CANA DE AZUCAR LIMONES POMELOS NARANJAS
saLta 310,00 24,40 39,90 52,60
JUJUY 3672,80 16,350 9,70 55,10
TUCUMAN ' 8707, 30 320,00 23,20 71,40
ToraL  13se0,20 360,90 72,80 179,10
PROVINCIAS M A Iz S0JA TRIGO  POROTOS  TABACO
saLta 238,30 97,20 15,80 120,50 16,5
JUJUY © 13,90 0,30 2,40 14,10 21,10
TUCUMAN 96,30 166,30 86, 10 12,90 6,40
rora, 348,50 263,80 114,10 147,50 44,00

FUENTE:Secretaria de Plsneamiento.



MEJORAS EN LA CAPACIDAD DE ALMACENAMIENTO

Se visualiza como positiva respecto s los problemas de acopio
existentes, 1la construccion de plantas particulares, destacéndose
varias plantas que supliran las necesidades de zonas que estabsan
deficientemente servidas, asi las construidas en Joaquin V. Gonzales,
Piquete Calado, Las Lajitas, Coronel Cornejo, San Pedro de Jujuy, Pampa

Blanca, Pichanal yv dos plantas en Campichuelo.-

Respecto a esta cuestidn, la Junta Nacional de Grancs, gue cuenta
con silos en Rosario de 1la Frontera, Hetan, Gaona y El Galpon todos con
2.000 toneladas, informa gque esta construyendo los siguientes:
Baldivian, con una capacidad de 5.000 toneladas; Pichanal con 1identica
capacidad:; Gaona, ampliacidén de la capacidad a 5.000 toneladas v Metan

con uns capacidad de 5.000 toneladas.-
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ITI.- EXPORTACIONES REALIZADAS EN EL PERIODO BAJO EXAMEN

Hacia 1984 son notables las gestiones 1llevadas a cabo por el
gobierno de la Provincia de Salta a 1los fines de incrementar el
transporte por via del ramal C.14. Las gestiones gque se realizan ante
los poderes piblicos aparecen encabezadas por el propio gobernador
Roberto Romero. E1 gdobierno provincial en lo | tocante a los
ferrocarriles venia insistiendo basicamente en un mejor tratamiento
para el trafico que incluyera una mejor suplencia de vagones. A nivel
nacional se evidencia tambien el interes del MHinisterio de Obras vy

Servicios Publicos. -

Estas tendencias en 1a politica general parecen haberse
evidenciado en el ferrocarril el cual procura con especial interes, en
el pericdo en estudio, mejorar su nivel de servicio en el ramal C.14.
Las prioridades de transporte son fijadas en parte por efecto de
medidas de tipo politicas. En ferrocarriles se observa que en un

momento la decision politica ha favorecido el trafico que nos ocupa.-

Este mayor 1interes de los sectores piiblicos tendra una
materializacidn concreta al realizarse un operativo piloto de
transporte en 18985. En ese momento la empresa ferroviaria realiza una
programacion especial otorgando las prioridades necesarias vy en
aproximadamente 45 dias realiza el trafico sin inconvenientes dignos de
mencion. Cabe sefialar, que en este caso, la empresa ferroviaria
copartigipé en la planificacién del operativo cuya finalidad manifiesta
era la de realizar estudios necesarios para la concrecidn de un eje de

transporte. -

En orden a indagar la deteccion de problemas vy particqlaridades
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especificas del trasporte en estudio por las partes intervinientes en
las operaciones respectivas resulta de sumo interes la operacidn
realizada en junio de 1985 y sobre la que se expone a continuacion.
Cabe destacar asimismo que esta operacion resulta demostrativa de un
esfuerzo por coordinar acciones respecto al eje estudiado por parte de

los Gobiernos Nacional y Provincial.- '

En el origen de la operacion se encuentra un :-acta suscripta con
fecha 13 de Junio de 1885 por los representantes de 1a Direccion de
Comercio de la Provincia de Salta, el Ferrocarril del Norte de Chile,
el Ferrocarril de Antofagasta a Bolivia, Ferrocarriles Argentinos, la
Junta Nacional de Grancs y el Comite de Coordinacion de Transporte de
Granos. Aunque el representante de 1la Secretaria de Agricultura vy
Ganaderia de la Provincia de Tucuman no estuvo presente en el acto de

suscripcion del acta, participo de las negociaciones.-

La reunion de que da cuenta esta acta y segun sus mismos términos
tuvo por finalidad establecer las bases de un programa de exportacion
de 20.000 toneladas de soja a traves del Puerto de Antofagasta
(Republica de Chile) producidas en las provincias del NOA yv destinadas
a los Estados Unidos de Mexico, en concordancia con los lineamientos
del Acta suscripta por el Sefior Ministro de Obras y Servicios Publicos
v &l Sefior Gobernador de la Provincia de Salts con fecha once de enero

de 1985, lo que permitio acordar que:

- E1l tghnsporte al Puerto Antofagasta se realizara por ferrocarril a
cuyos efectos 1los representantes de las empresas Ferroviarias de
Argentina y Chile, ratifican el programa de servicio convenido por el
Acta de fecha doce de septiembre dé 1983 entre el Ferrocarril del

Estado de Chile y Ferrccarriles Argentinos.
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~ El programa de transporte ferroviario se desarrollara entre el
veintiocho de junio y el diecisiete de agosto de acuerdo con las

siguientes condiciones:

a) Dos trenes por dia - de Lunes a Sabados v uno el Domingo - con
origen en la Ciudad de Salta, considerando cinco semanas de transporte

efectivo.
b) Prioridad de este trafico sobre cualguier otro servicio.

c) Afectacion por parte de Ferrocarriles Argentinos de docientos

vagones para transporte a granel (tolva granelero),

d) Aplicacion del convenio bilateral vigente para el aporte de unidades
adicionales de carga por parte de Ferrocarriles del Estado de Chile

hasta un maximo de 100 unidades.

e) Material de traccidn y demas recursos (humanos vy materiales)

asegurados por el responsable de cada tramo ferroviario.

- Las Provincias de Salta y Tucuman garantizaran el maximo apoyo al
programa ferroviario aludido para concretar las acciones previstas v
salvar los inconvenientes provocados por factores climaticos, mermas de
otros ser;icios u otros incovenientes que puedan surgir durante el

desarrollo del mismo.

~ Dichas provincias, ademas, tendran a su cargo las taress de

coordinacion y enlace en combinacién con el Comite de Transporte de
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Granos, participando en las tareas de anglisis v estudio vinculadas con

el proyecto.

- La Junta Nacional de Granos se compromete a asegurar, la
disponibilidad de los granos en los centros de acopio a ser definidos

para realizar los despachos en tiempo y forma.

- El cumplimiento del programa de exportacién de estas 20.000
toneladas destinadas a los Estados Unidos de Mexico se inserta en él
marco de la factibilidad operativa y economica - financiera ~de la
utilizacion del Puerto de Antofagasta, a cuyos efectos se conviene
colaborar entre las partes en el desarrollo del programa de actividades
Anexo al Acta, acordandose que la coordinacion del mismo sea realizada

a traves del Comite de Coordinacion del Transporte de Granos.

Es sumamente importante destacar gque esta operacion reviste
importancia, mas alla de su volumen, porque en el marco de la misma se
programaron acciones tendientes a la determinacion .de aspectos
vinculados con la factibilidad operativa economica-financiera de la
capacidad de exportacion de granos por el Puerto de Antofagasta. Y es
asl gue las actividades contenidas en el programa del Anexo a8l Acts
detallada mas arriba se encaminan al doble proposito de facilitar 1la
operacion prevista y contar con un informe detalladoc destinado a la
habilitacion de un eje permanente de transporte que permita 1la

comercializacion de granos, entre otros, por el Puerto de Antofagasta. -

En los programas en que siguen se detallan los calculos efectuados
por Ferrocarriles Argentinos en torno a los costos y beneficios de 1la
operacion, asi como la correspondiente evaluacion ecénomica de dicha

empressa. -
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OPERATIVO SOJA
Costo Marginal (australes)

JULIO 1985

1) INSUMOS

1.1. Locomotora de Lines

1.11- Combustible 128
1.12- Aceite : . 5
1.13- Servicio de agua
134
1.2. Locomotora de manicbra y vehiculos
135
2) TRIPULACION TRENES
2.1. Viaticos y horas extras conduccion 28.
2.2. Viaticos y horas extras guardas 12
2.3. Sueldos y bonificaciones 24 guardas adicionales 10
51
3) HANTENIMIENTO DE TREN RODANTE
3.1 Conservacion locomotoras y vehiculos 22
3.2 Viaticos v horas extras material tractivo y
remolcado . 2
25
4) MANTENIMIENTO DE VIA Y OBRAS
4.1 Personal 5
4.2 Materiales y otros gastos 3
9
D) ESTACIONES
9.1 Horés extras personal 1
5.2 Materiales y otros gastos i.
3
TOTAL GENERAL: 225.

.972,420
.828,650

225,921

.626,991

994,902

.629,991

727,995

.629, 166
.466,990

.887,151

. 700, 27
.443, 80

.881,802
.970, 320

.862,122

.853, 360
118.792

.073.152

588,388
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OPERATIVO SOJA

Combustible Loe.Linesa 1

Lubricantes Loc.Linea

Conduceion

Guardas

Hantenimiento
Loc.y Vehie.

Insumos loc .maniobras vy
vehic.y Serv.Agua Loc.

titular

Vias v Obras

Estaciones

SUBTOTAL

12.

Viaticos yv Hs.Extras

Mat.

Remolecado y
Traqtivo

ZONA 1

.916,780

153,590

.230,315

.118,844

.949,924

.026, 868

758,987

156,308

Cogsto Variable sin amortizacién
a precios de julio 1985)

ZONA 2

13

20.

14 .

68.

.874,930

855,230
968, 240

.802, 347

810,680

.528,551

.845,407

785,385

ZONA 3

112.
4
83
37.

59.
35.
37.

317.

780,710

.818,830

.494,025

982,664

974,888
436,168

416,168

904,741

5.
108.
47.

77.

39.
45.

452.

.572,420

828,650
682, 580
003,855

735,502
991,875

021,562

846,844

.443,800

Vagones-Km.cargados

Costos s/A
por Vag.Km

Carga Neta
por Yag.(ton)

Costo s/A
por Tn.Km

REFERENCIAS:

ZONA 1:
ZONA 2:

22.

950,95

0,534272

34,1

0,015668

ZONA 3: Guemes - Socompa

0,535344

34,1

0,015689

379.

8,9

34,1

0,0

022,2

85819

28910

La Cocha-Los Ralos-Las Cejas-R. de la Frontera-Metan
Las Lajitas-Metan-Pampa Blanca-Guemes

0,856485

34,1

0,025117
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EXPORTACICNES DE SO0JA
A MEXICO VIA ANTOFAGASTA
' -PRODUCIDOS~-

Suponiendo carga neta constante de 34,1 ton. por vagdén da
a continuacidén el detalle de los ingresos por la estacion de origen
‘calculados por la Gerencia Comercial ( Dpto. de Estudios, Cargas vy
Tarifas)

ORIGEN CANTIDAD TONELADAS TARIFA INGRESO INGRESO
DE VAGONES DESPACHADAS ( A/TON ) BRUTO (A) NETO (A)(1)

Pampa

Blanca 50 1.705 11,224 19136,9 16840,5
Las

Lajitas 415 14.151,5 14,368 203328,8 178929,3
J. V.

Gonzalez 51 1.739,1 13,844 24076, 1 21187,0
Las

Cejas 18 6513, 8 15,154 89301,5 8185, 3
Los

Ralos 36 1.227.6 15,154 18603,1 16370,7
La

Cocha 26 886,65 16,464 14587,0 12845,4
R. de 1la

Frontera 18 613,8 13,058 8015,0 70583,2
Total Bl4 208937.,4 - 297058,4 261411,4

T T T e T TR e e e e —————— e e e e e ol e e A e e o oy T  ————————— e —

(1) Bonificacién 12% tren completo

FUENTE:

Ferrocarriles Argentinos.Gerencia Organizacion y Sistemas.Depto Costos
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EVALUACION ECONOMICA

CORTO VARIABLE MEDIO:

El costo variable medio del operativo de =soja fue de

0,925117 A/ton-Km. (sin amortizacion) y de 0,030087 A/tn-Km. con

amortizacion contable,

Si comparamos estos valores con los wvalores medios del servicio de
carga de la Linea Gral. Belgrano: 0.012542 A/tn-Em. (sin amortizacion)
y 0,018003 A/tn-Km. (con amortizacion contable) se observa que el costo

medio fue aproximadamente el doble del promedio de la Linea.

Si analizamos por zona el costo del operativo vemos la principal
influencia que ha tenido en las cifras totales el transporte en el
ramal C.14 {(Guemes - Socompa) ya que =se tiene: Zona 1: 0,0158668
A/ton-Km.

Zona 2: 0,015899 A/ton-Km.

Zona 3: 0,028910 A/ton-Km.

Esta primera conclusion podria llevarnos a pensar en la no convenienecis
de su realizacion, pero en realidad deben comparar incrementos de
gastos con incrementos de ingresos para poder llegar a una conclusion

valedera.
ESTABILIDAD REAL

El incremento de gastos se ha anamlizado en el desarrollo del
estudio del costo marginal de este operativo llegando a la cifra total

de 225.588,388 A.
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El producido por este transporte, segun lo analizsdo, asciende =&
261.411,4 A.
Cabe plantearse el interrogante acerca de si ls comparaclon directa de

estas dos cifras da como resultado la rentabilidad buscads.

Ello es valedero unicamente si como resultado de la realizacion del
operativo en estudio no se produjo la desatencion de otros transportes,
con 1o que hubiese producido una reduccion de ingresos agui no

considerados,

Al respecto fue consultado el Depto. de Trasnporte de la Linea
Gral. Belgrano el que certifico Qque por la realizacion del operativo
soja no se produjo ninguna mermsa en el resto del transporte por lo que
se puede considerar al producido del transporte de soia como incremento

real de ingresos en la Linea Gral. Belgrano.

Efectuada la consideracion anterior comparando directamente costos

marginales e ingresos se llega a:

Producido 216.411,4 A

Costo Marginal 255.588,4 A

Rentabilidad + 35.823 A
En el operativo de 1985 se transporto principalmente soja
posteriormente cobro relevancia el trafico de poroto. Comenzando un

periodo interesante pues sera el de mayor actividad del ramal.-

Asi en 1986 se realizan una serie de operativos de importancia



detalldndose a continuacidn las caracteristicas generales de 1las

principal, la exportacion de 58.200 toneladas de porotos c¢on destino a

Hexico: !

OPERATIVO TONELADAS VAGONES FECHA INICIO DURACICH

PRIMERO 12.800 333 12/086 20 diés
SEGUNDO 14800 3786 13/07 27 dias
TERCERO 16.500 387 23/09 34 disas
CUARTO i2.100 | 297 25710 30 dias

En cuanto a la procedencia del producto en gran parte se cargd en
Rosario de la Frontera, parte en Hetan y en menor medida provino de
Tucuman. El programa dividio el transporte en' partidas. Se procuraba
dotar al transporte de continuidad, a la vez gque establecer un programa

de posible cumplimiento para la empresa ferroviaria.-

El transporte fue eonvenido por los exportadores con el

ferrocarril conforme estas pautas. Esto se convino en Buenos Aires.-

El programa de transporte normal hacia Antofagasta incluve un
total de seis trenes semanales. Pero en este momento se Programaron
siete trenes adicionales al ramal. Se agrega gue, en algunos dias vy

aisladamete se llegd a correr un tercer tren.-
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De este modo el incremento habido en el trdfico durante 1985 no
solo se sostlene sino gue se eleva en 1986. Es interesante senalar que

el factor climdtico no incidio de manera desfavorable a este respecto.-

DETALLE DEL TRAFICO DEL RAMAL

En 1o que respecta al trafico del ramal en carga transportada

hacia Chile las cifras v su evolucion =son las siguientes:

En el rubro azucar se transportaron, 5.708 toneladas en el ano

1984; 10.387 toneladas en el ano 1885 v 5.88B8 en el ano 1886.-

No se observa en esta mercaderia una evolucion, en cuanto a la
carga transportadsa, con respecto a los tres alios anteriores toda vez
que las cifras para los mismos son las siguientes: 15.266 toneladas

para 1881; 15.257 para 1882 y 22.3865 para 1983.-

Respecto al arroz lo transportado en el periodo asciende a 3.399

toneladas-en 1984; 4.394 toneladas en 1985 v 5.351 toneladas en 1986.-

Esto representa un incremento respecto a los volumenes
transportados en el periodo inmediato anterior donde las cifras fueron
2.638 toneladas en 1881; 1.701 toneladas en 1982 v 4.781 toneladas en

1983. -

De papel se transportan 1.6355 toneladas en 1984; 110 toneladas en
1985 v 831 toneladas en 1986. En lo que respecta & los tres anos

anteriores se habia registrado 52 toneladas trasportadas en 1982.-
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De carne enfriada se transportaron: 41 toneladas en 1985 y 123

Loneladas en 1986. ~

En los tres affos anteriores se habian movilizado 280 toneladas en

1981 y 188 en 1882.-

En referencia a los citricos se transportaron 868 toneladas en

1884 y 796 toneladas en 1986.-

En el trienio anterior se transportaron 4.672 toneladas en 1981;

4.833 en 1982 y 1.930 en 1983.-

De estafio, plata y acero se transportaron 4.790 toneladas en 1985

y 9.772 en 1986.-

En el periodo anterior se transportaron 5.807 toneladas en 1981 ;

1.233 toneladas en 1982 v 930 toneladas en 1983.-
De harina se transportaron 1.080 toneladas en 1884 -

En el trienio inmediato anterior al periodo en estudio se

transportaron: 2.278 toneladas en 1982 y 2.085 toneladas en 1983.-

De mercaderias varias se transportaron 3.720 toneladas en 1984,

3.717 toneladas en 1985 v 4.382 toneladas en 1988.-

~

En el trienio anterior se transportaron 655 toneladas en 1981;

2.146 toneladas en 1982 y 2.710 toneladas en 1983.-

Las relaciones entre las cifras que anteceden permiten apreciar
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mejor lo significativo de incremento experimentado por el trdfico de

granos y porotos en el periodo en examen. -

A este respecto se transportaron 20.691 toneladas en 1985 v 72.481

toneladas en 1886.-

En el trienio inmediato anterior se transportaron 5.529 toneladas

en 1981; 3.097 en 1982 v 2.729 en 1983.-

Este ultimo rubro es el que determina gque el incremento del
trafico total del ramal que fue, en el periodo estudiado, de 186.122
toneladas, haya estado en el orden del B1% con respecto al trienio
anterior que rggistra un total de 103.182 toneladas. Debe verse al
respecto que las cifras totales del ano 1986 se acercan al total del

trienio anterior.-

Sobre estas cifras puede adelantarse que el enfasis puesto por las
autoridades nacionales, provinciales vy el empresariado en la
utilizacion del ramal se refleja en 1la evolucion del tonelaje

transportado. -

Las cifras citadas asi como 1la composicion y volumen de las
mercaderias transportadas por el .ramal en estudio, aparecen ordenadas

en los cuadros que siguen.-
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TRAFICO INTERNACIONAL CON CHILE - EMPALME SOCOMPA

DESPACHADO A CHILE

PRODUCTO
Azucar
Arroz

Granos vy
poroto

Papel

Carne
enfriada

Citricos
Estano,

Plata y

Acero

Harina

Varios

Totales

1981 1882 1983 1984
15.266 15.257 22.3865 5.706
2.638 1.701 4.791 3.388
5.529 3.087 2.729 -

- 52 - 1.655
260 188 - -
4.672 4.833 1.830 868

5.807 1.233 930

- 2.278 2.095 1.080

6955 2.146 2.710 3.720
34.827 30.785 37.550 16.428

1985

10.

4

26.

50.

307

.399

691

110

41

717

135

1986

5.868

5.351

72.481

831

123

769

4.7390

4.362

98.557

9.772



RECIBIDO DE CHILE

1881

PRODUCTO

Cobre 3.961
Abonos 5.700
Cemento -
Contenedores 68
Varios 735
Totales 10.464

1982

21

27.

.082

.120

121

203

506

w3

1883

16.050

3.300

51

216

19.617

1984

12.984

5.673

269

18.938

1985

13.166

2.980

55

123

16.330

1986

30.

34.

659

624

146

. 2959

388



A continuacion se efectua un detalle puntual de las exportaciones de
soja y poroto ejecutadas en los anos 1885 vy 19886 incluyendo los
mercados a que fueron destinados.-

Detalle de las exportaciones realizadas en 1985.-

MERCADERIA DESTINO TONELADAS
PDROTO NEGRO HEJICO 3.000
POROTO ALUBIA MOZAMBIQUE 2.100
POROTO ALUBIA FRANRCIA 234
POROTO ALUBIA BELGICA 306
FOROTO COLORADO PANAMA 180

50J4 - MEJICO 17 .B26



Detalle de las exportaciones realizadas en 1886.-

MERCADERIA

POROTO
POROTO
POROTO
POROTO
POROTO
POROTO
POROTO
POROTO
POROTO
POROTO
POROTO
PORGTO
POROTO

MAIZ

COLORADO
COLORADO
COLORADO
NEGRO
ALUBIA
ALUBIA
ALUBTA
ALUBIA
ALUBTA
ALUBIA
ALUBIA
ALUBTA
ALUBIA

DESTINO

NICARAGUA
PANAMA
FRANCIA
MEJICO
BELGICA
ESPANA
FRANCTIA
INGLATERRA
ITALIA
IRAK
JORDANIA
PANAMA
PORTUGAL

NICARAGUA

TONELADAS

3.602,877
385,800
17,710
56.602,170
305,880
1.164,640
1.403,830
18,000
1.5359,526
2.836,995
200,000
197,479
1.186,200

500,008
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CARGAS ARGENTINAS MOVILIZADAS POR EL PUERTO DE
ANTOFAGASTA

El crecimiento de 1la importancia de 1las cargas
argentinas movilizadas por el puerto de Antofagasta en el
trienio en estudio ( 1984-85-88 ) frente al trienio
inmediato anterior es evidente en la mera comparacion de
las cifras. Asi cabe el tonelaje movilizado en el ultimo
ano de aquel es varias veces superior a la suma total de
tonelaje movilizados entre 1881 y 1983 segun puede verse

a continuacion. -

Tonelajes de carga argentina movilizados a traves

del Puerto de Antofagasts:

ANO TONELADAS
1981 9.479
1982 1.603
1983  1.151

1988 86.807
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Detalles de las cargas argentinas movilizadas en

1886:

PRODUCTO TONELADAS
Maiz 500
Papel 550
Porotos 71.518

Estructuras 14 .2393
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1V.- ASPECTOS DEL TRANSPORTE
1.~ EL RAMAL C.14

Se trata de un ramal que incluye extraordinarios obras de

ingenieria ferroviaria.-
Sus ecaracteristicas generales son las siguientes:

a) Se trata de un ramal de 571 km. de trocha métrica correspondiente a
la linea de ferrocarril Belgrsno. Despues de transponer los Andes
encuentra en el paso fronterizo de Socompa su continuidad con 1la linea
ferroviaria chilena, tambien trocha metricsa, sccediendo =al Norte de
Chile y consecientemente a los puertos sobre el Pacifico Antofagasta,

Mejillones, Tocopilla, Iquique, etc.-

b) El cruce del macizo andino se hace en territorio argentino a traves
de tres obra de "abras”: el Abra Munano (400 m. y por el cual se accede
al Altiplano); el Abra Corrillos (4475 m., el punto mas alto entre
Salta y Antofagasta); v el Abra Chunoulaqui (4248 m.). Se cruza la
frontera por el Paso de Socompa -~ uno de los mas bajos, 3866 m. - aun
cuando internamente y en Cordillera uso otros pasos (en especial, el

paso Navarro para llegar a Tolar Grande bordeando Sierra de Marcon).-

¢) La rampa determinante es del 2,5%.-

d) Las curvas mas reducidas en gdeneral oscilan entre los 150 m. vy 1los

200 m. de radio.-

e) Tiene obras de arte excepcionales. Cuenta con 13 Viaductos (con una
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longitud total de 1255,6 m.), con 33 puentes con una longitud total de
730 m., con 21 +tuneles (con una longitud de 3233,86 m.), con 7
cobertizos de un largo total de 401,5 n.

Considerando solamente estas obras de arte mayores se tiene una
longitud total de 5620,7 m. Tiene 2 zig-zags o via en retroceso (Alisal

¥y Chorrillos), vy 2 "rulos” ubicados entre Mesets y Diego de Almagro.-

£) En casi todo su recorrido cuenta con rieles de 37 kg/m. vy 1500

durmientes/km. -

En general se distinguen dos sectores: el PRIMER SECTOR ubicado
entre Campo Quijano y el Desvio Km. 13639 (operativamente entre Salta vy

Olacapato), y el SEGUNDQ SECTOR entre el Km. 1369 v Socompa.-

E1l PRIMER SECTOR tiene practicamente la totalidad de las obras de
arte, con una diferencia altimétrica entre sus extremos o picos de 2855
. m., con una rampa determinante (R.D.) ascendente del 2,5% vy cuenta en
su recorride con las Abras de Munano y de Chorrillos, y con los dos
rulos y los 2 =zig-zags: precisamente la “ecola" del zig-zag de
Chorrillos con una longitud libre de 270 m. es 1lsa que produce la
limitacidn en la longitud de los trenes. Su habitualidad de circulacidgn
(Hab.) se reduce por 1a influencia de las lluvias v de los

deslizamientos de laderas.-

En cambio, el SEGUNDO SECTOR tiene solamente 2 tuneles, unsa
diferencia altimétrica de 984 m., una R.D. ascendente del 2,04, y por
obras de arte no hay limitacidén en la longitud de los trenes. Su Hab.

estf reducida por la nieve.-



La Frecuencia (F) mdxima tedrica en 1os sectores., a hoy, alcanza 8
trenes ascendentes v a 8 trenes descendentes por dia, pero este valor
"es posible aumentarloe. El actual Itinerario de Trenes contempla
semanalménte la corrida de 1 tren mixto entre Salta - Socompa
{(1721/1722), de 7 trenes entre Salta - Salar de Pocitos (7161/7162), de
6 trenes entre Salta - Scocompa (7187/7168), v de 7 trenes condicionales

Salta - Socompa (5697/5698).-
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PERSPECTIVA GENERAL DEL FERROCARRIL
OFERTA DE TRANSPORTE

Desde una perspectiva general el ferrocarril considera gque la

oferta del transporte satisface la demanda actual.-

Se seffala que, ferrocarriles ha procurado suplir los
requerimientos de servicio, ha volecado 1inclusc y en algunos casos,
vagones de entre los mas nuevos con los que cuenta. Esto dltimoka dado
agilidad al transporte, en los casos en que se ha hecho, al evitar 1la
detencidn en Guemes que requieren los trenes mas antiguos a los fines

de su revisacidn y reparacidn.-

Asimismo se sostiene que, en lo que respecta a la frecuencia de los
trenes las condiciones operativas del ramal son adecuadas a 1a actual
demanda. A esto cabe agregar que si fuese necesarioc aumentar en modo
importante dicha frecuencia existen estudios de nuevos desvios de
cruces gue harian posible, a bajo costo, aumentar la frecuencias en mas

de un 50%.-

Pero esta percepcidnmescompartidea plenamente por todos los
exportadores. Desde la perspectiva de estos hay problemas subsistentes
para conseguir gue ferrocarriles fransporte la mercaderia dentro del

plazo necesario.-

La cuestidn estriba en gue 1la suplencia de vagones por el
ferrocarril se optimiza en la medida en que el embarque sea del volumen
suficiente como para Jjustificar  se programe especialmente s1

transporte. Inversamente volumenes menores experimentan dificultades
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para su traslado por el ferrocarril.-

La informacién que proporciona el ferrocarril Y gque parece
responder a lo sucedido en los anos ‘85 y "86 debe ser comprobada vy
analizada en funcion de los datos y manifestaciones proporcionan
productores. y exportadores. En principio apareceﬂ problemas de
suplencia con antelacion a esa fecha, asi como tambien subsisten
problemas en el caso de aguellas exportasciones que por Su  volumen no

llegan a permitir requerir una suplencia especial por los ferrocarriles

en el ramal.-

A partir de los mismos ferrocarriles ex posible notar la
diferencia de opinién y trato con respecto a las operaciones de mayor

volumen. -

Se reconoce gue existen desfasajes en algunos casos. Los mismos se
adjudican a los altibajos de la demanda. Se sefiala que la misma
presenta picos pronunciados en los que los plazos son ademas
perentorios. Al mismo tiempo se sefiala que los problemas no estan en la
oferta de transporte sino en la conveniencia de que la zona incremente

su demanda hasta establecer un canal comercial regular. -

Se manejan alternativas para incrementar el servicio en caso de un
incremento notable de la demanda: correr trenes con el doble del
tonelaje del actual mediante el wuso de dos locomotoras por tren,
‘sumentar la frecuencia de trenes hasta la maxima actual ¥y en su caso,
como se ha dicho mas arriba aumentar la mdxima frecuencis actual,
aumentar en fin, la habitualidad de 1la c¢irculacion. Sin duda estas
alternativas necesitaran del aumentso del pargue traccidn vy del

remolcado. ~
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En sintesis el ferrocarril considers que ha suplido las necesidades
que se han producido en el periodo como consecuencia del notorio
incremento en la actividad del ramal habida principalmente en los afios
1985 y 1888 y que podria hacer frente a las necesidades que 1implicase
un canal comeréial regular a la vez que considera que al cobrar mayor
relevancia este trafico se incrementaria el esfuerzo del ferrocarril.
Desde esta perspectiva incluso se insiste en que hay una mayor
facilidad para coordinar el servicio en operativos de transporte de

grandes tonelajes gque en pequefias exportaciones.-
ACCIDENTES CLIMATICOS Y MEJORAS INTRODUCIDAS EN EL PERIODO BAJO EXAMEN

En temporada estival el sector se ha visto afectado por derrumbes
de cerro especialmente entre Campo Quijano y G. Sola con interrupciones

que no van mas alla de las cuarenta y ocho horas.-

El resto del afio hay interrupciones como consecuencia de las
nevadas principalmente en la zona de Talar Grande por pericdos que
guardan relacion con las dimensiones de is tormenta. Estas
interrupciones sin embargo no son conceptualizadas como importantes por

el ferrocarril para el periodo en estudio.-

Se seffalan, como factores gue han introducido mejoras al respecto,
la incorporacicdn de un barrenieve semiautomdtico y 1la realizacidn de
voladuras de dos sectores de cerro donde se encajonaba la nieve, como

asi tambien algunas correcciones y mejoras en la vias.-

En lo gque respecta 1la barrenieve, se trata de un artefacto

fabricado por el ferrocarril en sus talleres de Tafi Viejo. El1 mismo
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reduce notablemente el tiempo de trabsjo de los arados que se usaban
anteriormente y gque a diferencia de esta mdquina, que vuelca nieve por
si, obligaban a terminar la tarea de barride utilizando palas 1lo cual
aumentaba la duracion de las interrupciones o cortes motivados por la

nieve.-

Entre las tareas mas importantes realizadas sobre la via se destaca
que con el objeto de mejorar las condiciones en el zigzag de Chorillos,
la longitud del cual determinasale” para los trenes una longitud miaxima
de 18 vagones, se efectuaron tares tendientes s alargar 1la cola del
mismo. Dichos trabajos, realizados en los ultimos affos han incrementado

la operatividad a 21 vagones.-

Asimismo se han efectuado trabajos para reducir el riesgo de 1la
trepada vy en tal sentido se han introducido reformas en la via

tendientes a la eliminacidén de la via trinchers. -

Por fin se destaca como significativo que, en alguna ocasidn, el
ferrocarril argentino en caso de gran nevada ha podido llegar antes gue
el chileno a Socompa. Debe tenerse en cuenta que, en general, el
chileno, en estos casos, siempre llega primero porque la nieve afecta
menos el trédnsito en ese sector. Este hecho parece ilustrativo de un
aumento en la eficacia de los metodos de los ferrocarriles argentinos

para aventar la incidencia negativa del factor climatico.-
CICLO DE ROTACION DE VAGONES

Respecto al ciclo de devolucion de los vagones Ferrocarriles esta

satisfecho con la duracién del mismo en el periodo.-
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Se ha llegado a un promedio de rotacién del vagdn, de punta g
punta de once dias compuestos por siete dias en los 750 kilometros en
territorio argentino y cuatro dias para 1los 535 kilometros en

territorio chileno.-

Si se considera la distancia gue el ciclo total implica con mas la
entrada a puerto, la carga y descarga, ete., el promedio resulta
aceptable. Comparativamente se seffalo que de Ledesma a Buenos Aires se
estaba operando en el orden de los dieciseis dias en el promedio - de

rotacinn. -

El promedio resulta tambien aceptable si hacemos un ejercicio
ejemplificativo con un cargio efectuado 200 kilometros al sur de Salta,
con los problemas normales, relevo de personal, intercambio de tren,
etc., cargar en Rosario de 1la Frontera, ir a Metan, intercambiar
transporte en Guemes, y de Guemes a Socompa, intervencidn de aduansas en
Socompa, donde el procedimiento se estima aceptable, sin perjucio de lo
cual debe arribarse en horario, esto es, entre las rsiete vy las
diecinueve horas porque de lo contrario se pierde detenido el lapzo
hasta las siete horas del dia siguiente vy agregamos due luego debe
funcionar la sincronizacién con la parte chilena de modo que esten 1los

elementos para retirar el tren.-

Los ferrocarriles destacan que esto se ha logrado. con un cicle de
rotacién aceptable. Sin embargo se destaca asimismo gue el necesario
ritmo d; tareas es en mayor medida susceptible de ser salcanzado en
6perativos de mayor volumen que en traficos pequenos. Se acota que los

factores intervinientes en operativos de importancia tienden a wvolear

mayores esfuerzos para lograr continuidad vy se obtiene mayor
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regularidad de circulacion.-

LIMITACIONES Y MEJORAS INTRODUCIDAS Y PROYECTADAS

A continuacién se profundiza en las limitaciones tecnicas
particulares del ramal asi como tambien en las mejoras introducidas y
proyectadas durante el periodo en estudio de conformidad con la

informacion ferroviaria.-

A.- LA LIMITACION EN LA HABITUALIDAD DE CIRCULACION (Hab.): 8U

ADECUACION. -
A.1.- Sector SALTA - OLOCAPATO.-

En este sector la Hab. esta influenciada directa o indirectamente
‘por las lluvias que se tienen con prevalencia entre Octubre y Marzo,
por las crecientes del rio Toro, y por 1las tapadas debidas =&

deslizamientos de laderas de cerro.-

Los antecedentes histdricos indican la existencia de problemas de
este tipo en los siguientes lugafes: Em. 1175 - Em. 1178,2 - Em. 1180,9
- Km. 1182,3 - Km. 1191,0 ~ Km. 1282,4 (tunel 9) - Km. 1315,8 - Kn.
1316,5 .. -

En valor medio puede considerarse al promediar el periodo en
estudio de una Hab. = 47 semanas/affo, mencionando sademas que la

interrupcidn no es continuada sino que son varias interrupciones de
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cierta cantidad de dias cada una. Esta cierta cantidad de dias depende

de la velocidad de normalizacidn del ferrocarril.-

Con mejoras en esa velocidad de normalizacidn, se planeo contar con

un valor de 1la Hab. = 49 en una primera etapa.-

Estas mejoras se basan en contar con maquinaria vial y con la mano
de obra necesaria. La maquinaria vial es la misma que se utiliza en el

SEGUNDO SECTOR para el despeje de nieve ( de Mayo a Agosto).-

Tambien se planeardn trabajos de consolidacidn de defensas y de

terraplenes. -

En cuanto a los deslizamientos, no se consideré en principie 1la
ejecucién de trabajos preventivos de alto vuelo, sino que se estimd
recomendable contar con una buena velocidasd de respuesta cuando se

producen los deslizamientos.-
B.2.- Sector OLACAPATO - SOCOHPA.-

Si bien se consideraba un valor de Hab. = 44 semanas/aflo, conviene
senalar que en los Ultimos afios se habian registrado valores bien
diferenciados entre si (afio 1983 con Hab. = 32; afio 1984 con Hab. = 3B:

afio 1985 con Hab. = 52).-

Al respecto se considerd conveniente realizar trabajos de tipo
preventivo y de aumento en la velocidad de respuesta para despeje de

nieve en via.-
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Entre los trabajos de tipo preventivo s=e planeo en un accionar
dividido en 3 etapas consecutivas. Los trabajos en la 1lera. etapa
consisten basicamente en: a) construccion de ventsanas o galerias en 1la
"zona de los morros" (km. 1647/1648/1649); b) eliminacidn de morros
menores y/o cepillando de los mismos para reducir el ares de
acumulacién de nieve; c) desplazamiento de 1a via para alejarla de
laderas donde hay deslizamiento de nieve, en aguellos lugares donde es

posible; etc.-

En cuanto al aumento de velocidad de respuesta de despejes se ha
considerado la formacidn de trenes especiales de despeje, con arados
barrenieve con caja de volcadura lateral y accionamiento neumitico, con
vagones vivienda adecuados, con maquinaria de tipo vial ¥y con mano de

obra. -

Con el cumplimiento de lo planificado se estima obtener una Hab. =

C.- LA LIMITACION EN EL TONELAJE DE LOS TRENRES; SU ADECUACION.-

a) En el Suplemento General del Itinerario de Trenes se establece un
peso mdximo de 500 toneladas brutas para los trenes ascendentes, y de
600 tb. para los trenes descendentes, con validez en el tramo Campo

Quijano - Socompa del ramal C.14.-

b) En Julio de 1985 se autorizd provisoriamente, para los trenes
ascendentes, un peso mdximo de 515 tb. entre Campo Quijsno y Olacapato,
y de 600 tb. para los trenes entre Olacapato y Socompa. Para los trenes
descendentes se mantuvo el valor de 800 tb. entre Socompa - Campo

Quijano. E1 aumento indicado tuvo aplicacién prdctica durante la
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vigencia del "Operative Soja” a Mé&xieo, sin inconvenientes. -

¢) En base a estimaciones se estimd conveniente asignar el siguiente
tonelaje mdximo para los trenes ascendentes: 520 tb. en el tramo de

Campo Quijano a Olacapato, y 600 tb. desde Olacapato hasta Socompa.-
D.- LA LIMITACION EN LA FRECUENCIA TEORICA DE TRENES: SU ADECUACION.-

4.1.- Primer Sector SALTA - OLACAPATO.-

Al promediar el periodo la méxima frecuencia tedrica diaria se

estimaba en 8 trenes (F = B) ascendentes y 8 trenes descendentes. -

Se estimé gque si se eliminan las precauciones en los tramos San A.
de los Cobres - Mina Concordia v Mina Concordia - Desvio Km. 1369, la

frecuencia pasa a ser de 10,5 trenes (F = 10).-

Tambien se previo la construccién de 5 nuevos Desvios de cruce. Con
la concrecidnmy de estos trabajos, resulta posible elevar la frecuencia

teSrica maxima a F = 16 trenes.-

Tambien se ha considerado gque 1la frecuencia en este sector debe ser
mayor a la frecuencia en el 2Zdo. sector (Olacapato-Socompa) en atencién
a que una serie de consideraciones (como la concentracion de obras de
arte, la limitacion de 1la 1longitud de los trenes, etc) torna
aconsejhble correr trenes simples en el ler. Sector y trenes dobles en
el 2do. Sector en la medida que ello se posible y satisfaga la demanda

de transporte.-

Segundo Sector OLACAPATO - SOCOMPA.-
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Al promediar el periodo la frecuencia tedrica m#fxima se estimd como
ligeramente inferior a 8 trenes (F = 8), valor al cual se arriba si se
considera gue en la practica es 1igual o inferior a 90 minutos el

permitido entre estaciones Chuculaqui y Quebrada del Agua.-

En este caso se estimé conveniente la construccion de 2 nuevos
Desvios de cruce (Kms. 1660,8 y 1465,8) con lo cual la frecuencia pasa
a ser de ¥ = }O.—

Posteriormente se considera gue en el periodo 1988/89 se debieran
construir otros 2 Desvios (kms. 1521,5 y1548,8) 1lo que permitird el

aumento de la frecuencia a un méximo teorico de F = 12 trenes.-

Otros aspectos inherentes a 1la Frecuencia de trenes que se

consideraron son:

Con el levantamiento de las precauciones de via y con la aparicion
de nuevos Desvios de cruce, deberan establecerse nuevas "marchas-tipo"
de los trenes atento a gue se producirdn modificaciones en los

permitidos en trayecto y en las detenciones en las estaciones.-

a) ajuste de los mecanismos de estudio, de seleccion, de adquisicidn,
de recepcidn, de puesta a punto de los equipos de comando por radic de

locomotoras. Esto teniendo en cuenta que la comunicacion radial en el

C.14, con inclusive el cambio de la via libre papel " por 1la " via

e

libre radial ", no existan interferencias entre el equipo de comando

por radio de la locomotora con el equipo fijo de comunicacion radial;

b) utilizacion de lubricadores de pestafias de ruedas, sean estos
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adosados a bogies de lacomotaras ovbien adosados ¢omo instalacion fija
a la infraestructura de la via. En el dltimo caso convendrd tener en
cuenta los 1ubriéad0res fijos en uso de la ferrovia chilena ¥y cuya
eficiencia se nos ha manifestado. Este tema fue considerado

prioritario;

c) verificacidn y ajuste de la longitud util de las vias segunda de las

estaclones, de modo de permitir el cruce de trenes dobles; ¥y

d) en lo mediato, estudio vy modificacidén o de cambio de tipo de bogie

de las unidades tractivas en uso.-

T
16

E.- LA LIMITACION EN LA LONGITUD DE LOS TRENES: SU ADECUACION N

La causal principal de esta limitacion se asignaba a la poca

longitud util (270 m.) de la cola del zig-zag de Chorrillos.-

Esta limitacidn no afecta en el caso de la corrida de trenes
simples, pero se consideraba susceptible de ocacionar reducciones de

tonelaje en los trenes dobles.-

Otro factor coadyunvante ep el caso de trenes dobles es la
condicion de la ferrovia chilena que no acepta mas de 15 t/eje en 1los
vagones: muchos de nuestros vagones no podran ser cargados en Su maxima
capacidad y esto obliga a mas vagones de igual c#rga, vy mas vagones'

significa mas longitud del tren.-

Se sefiala sin embargo que la Oferta de Transporte, aun corriendo

trenes. simples en el ler. Sector, es superior a la Demanda calculada.
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Asimismo se preveia gue para el tiempo & gque 1las oferta pudiese ser
sﬁperada por la demanda, podia resultar conveniente estudiar 1la
construccidn de playas de armado y desarmado de trenes en la parte baja
de Alisal ¥y en la parte alta de Chorrillos, o en cualquier otro sistema

que tienda & la adecuacidn o eliminacidn de esta limitacidn.-

F.- TRENES DE CARGA SIMPLES Y DOBLES.-

Es una caracteristira de la via sencilla, y especialmente en =zonas
de alta montana, la escasa magnitud del valor de 1la frecuencia. Otra
caracteristica es gque log aumentos de frecuencia tienen techeo, debido a
razones de seguridad de marcha de los trenes y al aumento en
proporciones geometricas del costo de explotacion. El1 expediente mas
sencillo en tales casos es pasar del tren simple (con 1 loec.) al tren

doble (con 2 locs.) o multiple.-

En el ramal C.14 y especialmente su 2deo. Sector (Olacapato-Socompa)
es apto para la corrida de trenes dobles. Favorece este c¢riterio el
hecho de carecer de obras de arte asi como de limitantes a la longitud
de los trenes. En cambio, esta aptitud se ve atenuada en £1 ler. Sector
porgque alli se wverifico la limitacion en 1a 1longitud de trenes
determinada de la cola del zig-zag de Chorrillos, v porgue segun el
tipo de tren doble su longitud total puede ser mayor que la de 1la

limitacion.-

En sintesis, hay aptitud del ramal C.14 para la corrida de trenes
doble, apitud que es mayor en el 2do. Sector (y que por esta causa
hemos previsto una frecuencia de trenes mayor en el ler. Sector que el

el 2do.).-
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Come con los trenes simples la experiencia viene indicando que se
producen desgastes de rieles en curvas bastante significativos, 1la
corrida de los trenes dobles debera tener una formacion tal gque =1l
menos no catalige estos desgastes: la mejor solucion para ello
(mientras no se modifique o cambie el tipo de. bogie de 1las actuales

unidades tractivas) es que las dos locomotoras no vayan acopladas vy

Juntas.-

Los trenes dobles con 1a formacion propuesta deben implicar
reducciones de tonelaje ni aumentos en los costos de explotacion,
especialmente en los referidos a personal. Pa;a ellos se propicia el
distanciamiento entre locomotoras (tanto como convenga a reducir cargss
dinamicas excesivas en las obra de arte) pero con la 2da. locomotora

comandada por radio desde la locomotora "titular®”.-
G.- OTRAS ADECUACIONES

LAS COMUNICACIONES.-

Al promediar el periodo en estudio se las estimaba como de relativa
eficiencia: vulnerables a los agentes climdticos cordilleranos vy, por
es0s mismos factores, con escasa velocidad de respuests ante
incomunicaciones. Por lo dicho, con frecuentes casos en que los trenes
circulan "sin gobierno” por estar- el F.G.S. incomunicado, alterando

todo el esquema operativo.-

Estos resultados son productos del sistema, con abstraccion de 1la
buena voluntad puesta de manifiesto para nomalizar las comunicaciones.
Para ello se estimaba que el sistema alambrico debia ser sustituido por

otro mas eficiente, mas economico y de amplio uso: el radial.-
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LA INFRAESTRUCCTURA DE LA VIA.-

Se considerd con especial énfasis todo lo referente = conservacidn
y mantenimiento de via asi como a la renovacion de rieles gastados en
curvas, ya que el Ramal debe gozar como ningun otro de lass condiciones

de eficiencia y de seguridad en la circulacidn de trenes. -

Las caracteristicas zonales ofrecen un adecuado valor soporte de
suelos, con un clima que contribuye a 1la vida del durmiente. Como
contrapartida, acusa un elevado desgaste de rieles, muy especialmente
en curvas. Por.este problema, por ejemplo, se tienen que renovar

prioritariamente no menos de 9225 piezas de 37 Kg./m. v de 10 m. .-

Tambien se estimaba necesario eliminar las precauciones de via, en
especial en aguellos tramos en gque es casi imposible respetar lsa
precaucidn puesto que se contrapone con las caracteristicas tecnicas de

la unidad tractiva o con las necesidades de la conduccion.-

Estas situaciones son bien conocidas por el servicio especializado,
que solamente asparecio necesitado de los medios materiales y de mano de

obra. -

OBRAS DE ARTE.-

Con referencia a las obras de arte se estimé necesario efectuar 2

s
tipos de acciones: las propias de mantenimiento Y conservacién y las
especiales tendientes a la prevencion de accidentes operativos en las

obras de arte. Los dispositivos encarriladores deben gozar de

permanente eficiencia y hasta deben ser complementados con otros
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dispositivos preventivos, recordando el concepto dide todo gasto en este
sentido siempre es menor gque el que produce, por ejemplo, un

descarrilamiento o vuelco de vehiculos en viaductos, puentes a)

tineles. -
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V.- ASPECTOS DE LOS PROCEDIHIENTOS Y TRAMITES FARA LA EXPORTACION

En cuanto a los procedimientos, son los siguientes:

El interesado en despachar cargas con destino a Chile debe
presentar una nota acompanando una fotocopia del permiso de embargue o
carta de crédito ante el ferrocarril en Salta o directamente en Buenos

Aires.-

Si el trdmite se inicia en Salta el mismo ez derivado a Buenos
Aires donde se registran las solicitudes v disponen las autorizaciones

para el cargio.-

En los casos de transportes masivoes las programaciones se efectuan
de comun acuerdo con los interesados de conformidad con las

posibilidades de ecirculacidn.-

Cargio de vagones: Dispuesto la autorizacidén del cargio 1la
estacidn debe realizarla de inmediato para qQue la consignacion llegue a

destino dentro del periodo de validez del permiso de embargue.-

El periodo mgximo de validez del permiso de embarque es de 31 dias

y la fronters debe ser transpuesta antes de su vencimiento.-

De no ocurrir esto y operar dicho vencimiento, se debe notificar
al remitente de modo gue este gestione la revalidacidén ante la aduana
interviniente en el despacho de la carga, la cual revalida el permiso
por un lapso similar. 5i aun dentro de este plazo, por distintas
razones, generalmente vinculadas a - las comunicaciones, no se logra que

el vagon continue hacia destino con lo que vuelve a vencer el permiso,
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se debe comunicar al remitente. En este caso este raeiniciara las

gestiones, pero esta vez, la aduana de origen debe dar intervencion a

su administracion central.-

Debe tenerse en cuenta que en interin puede producirse el
vencimiento de la carta de crédito obligando, asimismo, a proceder a su

revalida. -

Pesaje de vagones: El mismo se realiza en balanzas particulares
autorizadas o en balanzas del Ferrocarril. Existen usuarios gue poseen,
incorporadas a sus instalaciones, balanzas para el pesaje de vagones,

debidamente autorizadas por el ferrocarril para ello.-

Por su parte el ferrocarril procede al pesaje en b#sculas ubicadsas
en Metan, Guemes y Salta. En su caso tambien posee elementos para este
procedimiento en San Antonio de 1los Cobres, Salar de Pocitos vy

Olacapato.-
En la prdctica debe tenerse en cuenta que pasar la frontera en una
fecha determinada puede implicar 1la necesidad de gque la orden de

comenzar a cargar se encuentre expedita unos quince dias antes. -

La programacion ferroviaria es dispuesta en Buenos Aires de

acuerdo a los compromisos de ferrocarril.-

Generalmente el cargio se realiza a partir de las cuarenta ¥y ocho

o setenta y dos horas desde que estd autorizado.-

A partir de esto la carga se remolca hasta frontera la cual debe
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ser atravesada antes del vencimiento del permiso de embarque.-

El supuesto de vencimiento del permiso de embargque no es de
difiecil vérificacion en los hechos. Alli comienza el tramite que ya se
ha visto. Mientras el remitente inicia el trdmite de revalida ante la
aduana de origen, la aduana Socompa la notifica a su vez comunicandole
que se encuentra, ante la misma, carga con el permiso, gque se
identifica, vencido. Ante esto se revalida el permiso. El1 nuevo plazo
en lo que a la Adusna respecta es similar al anterior pero esio siempre
y cuando un factor extraduanero no la limite, siendo un ejJemplo una
carta de cré€dito por lapzo menor, en este caso la revdlida se limita al
tiempo que medie hasta ese vencimiento, asi el nuevo lapzo suele
resultar notablemente acortado vy el nuevo vencimiento de este permiso
tampoco constituve un supvesto de verificacion dificil. La comunicacidn
debe recibirla la aduana de Socompa y puede darse el caso gue por
problemas de diversa indcole dicha comunicacion no sea efectuada a

tiempo. -

El problema que se plantea en este caso es mas complicado pues la
nueva revdlida debe realizarse con intervencion de la Aduana Central en
Buenos Aires. A esta complicacidn se le agregaraa las referentes a 1la
renovacicdn de la carta de credito ¥ a las que produzca la demora en el
cumplimiento de la contratacidén de que se trate.-

-

No puede dejar de seflalarse que los procedimientos aduanerocs han
mejorado ycobrado mayor celeridad. Un problema habitual gue consistia
en el despacho de trenes completosw lo que producis demoras de todo el
convoy en caso de falla® en un vagon. Actuglmente se esta

inspeccionando y documentando los vagones en forma unitaria.-



Planteado a aduana el problema del vencimiento de 1la prorroga, €stag
estimd la verificacion de tal Supuesto en no mas de un 5% de los

casos. -

Asimismo se sefilala que 1a Aduana de Salta esti despachando 1los

permisos de embarque sin demoras.-

Por lo demas debe tenerse en cuenta que, sin perjuicio de la
posible conveniencia de extender el plazo de validez del permiso de
embarque, la posibilidad de vencimiento del permiso de embarque guarda
relacion con la celeridad del transporte., toda vegz que a mas tardanza
en efectuar éste o a mayores problemas en sm transcurso hay una mayor
posibilidad de gue se llegue a frontera en el limite de la validez de

aquel . -
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VI.- ASPECTOS DE LAS POLITICAS NACIONALES

Las politicas a nivel Nacional han mostrado tendencias favorables
al funcionﬁmiento del ramal en estudio. A nivel de acciones del Poder
Ejecutivo Nacional se observa que en el periode en estudic hubo una
solicitud por favorecer las exportaciones por esta via y aumentar la
capacidad de respuesta al servicio ferroviario. Como se ha sefialade el

"operativo soja” de 1985 es un hecho c¢oncreto que muestras una clars

voluntad de impulsar el trdfico de gue se trata .-

Mas alla de las acciones puntuales y en la bisqueda de expresiones
que, con mayor grado de permanencia, permitan indagar el sentido y la
tendencia marcada a dichas acciones, corresponde revisar lo

normativativamente instituido.-

En tal sentido se han considerado importante dosrinstrumentos, en
primer lugar la ley 23.101, en cuanto permite concocer las directrices
generales trazadas en materia de exportaciones. En segundoe lugar por su
especificidad el cuanto a la materia en tratamienta, la resolucidn

906/83 del Ministerio de Economia de la Nacion.-

Los objetivos e instrumentos en materia de exportaciones del estado
nacional aparecen definidos en la ley 23.101. En consecuencia se ha
considerado util revisar brevemente 1la funcionalidad del proyecto de

desarrollo del canal en estudio en relacion a ésta.-

Varios objetivos perseguidos por la ley 23.101 v segun los mismos
surgen de su capitulo primero, se compadecen con los objetivos
perseguidos por los intentos de consolidar el cansl comercial en

estudio. Asi el inciso A) del articule 1lero. plantea como objetivo
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expandir las exportaciones argentinas de bienes ¥ servicios dentro del
marco de unsa polftica permanente vy estable vy procurando que 1los
beneficios de los regimenes de promocion favorezcan primordialmente a
quienes realicen esfuerzos para el incremento continuade de sus

exXxportaciones. -

Mas especificamente el inciso C) del nismo articuleo plantea
ampliar y profundizar la presencisa de la Republica Argentina en los
mercados internacionales, conservando e intensificando las relaciones
comerciales existentes con los gue le son tradicionales, recuperando
mercados perdidos, impulsando aquellos con los que hasta el presente el
intercambio ha alcanzado niveles insipientes y propiciando la presencia

argentina en nuevos mercados. -

El inciso F) refiriendose a un objetivo bgsico de las acciones en
estudio se refiere a asegurar que los beneficios que se deriven del
comercio exterior alcancen a las economias regionales vy a todas las

provincias del pais.-

Tambien se considera atinente el inciso H) en cuanto sefiala como
objetivo al de impulsar la integracion v la cooperacidén econdmica ¥y
financiera, preferentemente con los paises latinoamericancs ¥ otros
paises en vias de desarrollo, propiciando los acuerdos bilaterales,
multilaterales, el incremento del intercambio compensado v otras

modalidades de comercializacion internacional .-

Resulta interesante dentro de este cuerpo normative detenerse en
los principios que determinan el caracter de promocionados para

determinados bienes y servicios, estos son:



a) segun la mayor capacidad para alcanzar niveles decrecientes de

costos y su efecto multiplicador sobre el conjuntoe de 1a estructurs

productiva a traves del acceso al mercado externo;
b) segun mayor valor agregado;

c) seguin la gravitacién regional de los productos, atendiendo a las

condiciones globales de su produccion y/o elaboracidn;

d) segdn la importancia de los productos promocionados para
diversificar e integrar 1la estructura productiva de 1las economias

regionales. -

En lo gue se refiere a las economias regionales, el articulo 12 de
la ley en comentario reviste gran importancia a los efectos de este
estudio, al sefialar que el Poder Ejecutivo Nacional tendersd a promover
con el mAximo nivel de beneficios impositivos que acuerda la ley, a las
exportaciones de economias regionales que cumplan con 1los principios
establecidos en el articule 8vo. . Asimismo arbitrard las medidas
necesarias de promocidn de exportaciones, tomando en cuenta la
localizacidn geogrdfica de la produccidn de los bienes v el uso de los
puertos o aduanas mas cercanas a las zonas de produccidn vy de los
sistemas de transporte gue a tales fines se determinen. Asimismo el
articulo 13 senala que el Poder Ejecutivo HNacional establecera
regimenes de promocion especial para exportaciones que tengan en cuenta

exclusivamente productos originarios de economias regionales. -

Es tambien sumamente importante destacar que el articulo 14 al
establecer que las exportaciones, siempre y cuando cumplan con 1los

requisitos gque establezeca el Poder Ejecutivo Nacional y la
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reglamentacién a dictarse, podran acogerse a los regimenes gue se
mencionan, sefiala en su inciso E) que, para exportaciones gque se
realicen a mercados no atendidos regularmente por lineas de transporte,
0o cuando a pesar de su existencia los costos de los fletes en relacidn
a paises competidores para un mismo produeto e igual distancia de
mercado resultaran superiores, el Poder Ejecutivo Nacional podra
instrumentar un sistema que contemple la situacion particular de los
Fletes. Tambien se contemplard en este regimen, las vias de transporte
no habituales que agilicen la salida de los productos regionales al
exterior vy que favorezcan la integracion fisica con los paiées

limitrofes. -

Tambien el inciso F) del mismo articulo establece un reembolso
especial por venta a nuevos mercados, de acuerdo con los porcentajes y

condiciones que fije el Poder Ejecutivo.-

Por fin, el articulo 15 de este cuerpo de normas facults al Poder
Ejecutivo Nacional para promover la instalacidn ¥y utilizacidn de
depdsitos en el territorioc nacional y especialmente en paises
extranjeros cuando, por sus caracteristicas, se consideren de interes a
fin de facilitar 1la colocacidn y/o distribucidn de 1los productos
argentinos en los mercados o areas de influencia. Para esta finalidad

se estimulard el uso de instalaciones y eguipos de origen nacional.-

Entre las medidas adoptadas por el Poder Ejecutive Nacional se

destaca la Resolucion 906/83 del Ministerio de Economia de la Nacidn. -

La resolucidn 906/83 de fecha 11 de agosto de 1983 publicada en el
Boletin Oficial del 28 de Octubre de 1983, ha tenido una significativa

importancia en orden a estimular las exportaciones por el canal gque se
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investiga. La normativa en comentaric dispone basicamente:

1) La creacidn, en el 4dmbito del Ministerio de Economia, de una
comisidn que tiene como finalidad compatibilizar las acciones vy
proponer las medidas que tiendan a crear la infraestructura comercial
éﬁe requerird la utilizacidén de los Puertos Chilenos ubicados al norte

del paralelo de 30 grados como salida de las exportaciones provenientes

de las provincias del Norte Argentino.-

Dicha comisidn debe integrarse con representantes de la Secretaria
de Comercio, Agricultura y Ganaderia y Hacienda y por la Subsecretarisa
de Economia, los que no podr#gn revestir categoria inferior a 1la de
Director Nacional. Asimismo la resolucidén prevee invitar s participar a
los Ministerios de Relaciones Exteriores y Culto, de Dbras v Servicios
Publicos y del Interior. La comisién se coloca bajo la presidencia del
Subsecretario de Economia que tiene 1la prerrogativa de invitar a
participar de las deliberaciones a 1los organismos o provincias que
considere pertinente. Las propuestas elaboradas por la comision deben
ser elevadas pars su implementacion al poder Ejecutivo Nacional a

traves del Ministerio de Economia.

2) La segunda y sumamente relevante disposicidn contenida en esta
resolucidn consiste en establecer que las expprtaciones de productos,
cuyo embarque y respectivo cumpiido por la declaracion aduanera de
exportacidn para consumo se realice por 1las aduwanas ubicadas en la
Provincia de Salta, Tucuman y Jujuy, gocen de un reembolso adicional &
la exportacion de} 10%, siempre gque 1los productos comprendidos sean
embarcados por los Puertos Chilenos ubicados al Norte del paralelo de

30 grados. -
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Este reembolso adicional, se aplica con prescindencia del
tratamiento arancelario por producto establecido con caracter general
por la normativa respectiva y le corresponden en materia de servicios (
fletes y seguros ) los beneficios establecidos en el decreto“3255, con
fecha 24 de agosto de 1871 y demas normas cumplementarias. Se excluyen
las exportaciones de los productos elaborados por empresas que gocen de

cualguier tipo de incentivo arancelario a las exportaciones, en virtud

de regimenes promocionales particulares, tanto especiales cCOmo
zonales. -
El referido reembolso adicional es aplicable, unicamente, a 1la

exportacion de productos que se incluyen en las posiciones de 1la
Nomenclatura Arancelaria y Derechos de Exportacion detalladas en un
anexo a la resolucion y solo en caso de que sean originarios de Jujuy,
Salta, Catamarca, Tucuman, Santiago del Estero, Chaco, Formossa,
Corrientes, Misiones y La Rioja. La administracion Nacional de Aduanas
aceptard los certificados gque emitan los gobiernos de las provincias
mencionadas, en los que se consigne gque las mercaderias en cuestion son

originarias de los mismos. -

La comisién aludida mas arriba puede proponer la incorporacion de
productos a dicha lista ante los pedidos fundados de 1las provincias
comprendidas y siempre gque no vulneren los objetivos de desarrollo vy

diversificacion perseguidos a traves de la Resolucion.-

El reembolso adicional tiene como termino de vigencia, cinco afios a

partir de la fecha de entrada en vigor de la Resolucion en comentario.-

Conforme a sus considerandos 1los objetivos perseguidos por el

dictado de la resolucion 906/83 apuntan a garantizar el desarrollo



genuino de las economias regionales con el objeto de evitar futuras
crisis derivadas de estructuras productivas de alta concentracion en
una reducida variedad de productos, con escasa adaptacion a las

fluctusaciones del mercado. -

Asimismo se estima que la salida de productos por 1los puertos de
embarque préximos a la zona de produccidn, posibilitard & reducir los
gastos de transporte y en consecuencia disminuir los costos de
colocacidn de los mismos en el mercado exterior mejorando la posicidn
competitiva de la produccion argentina, considerando a esos efectos que
resulta necesario crear una infraestructura de transportes v
comunicaciones que posibilitem la vtilizacidn de 1las nuevas vias de

salida. -

Tambien se sefiala que la opinidn y acciones desarrolladas por 1las
instituciones oficiales y privadas del Noroeste Argeptino, a fin de
incentivar la salida de su produccidn por los puertos Chilenos del
norte de ese pais, hacen propicia 1la oportunidad de analizar el

comportamiento de medidas especificas en ese terreno.-

Asimismo y esto merece ser destacado, la Resolucidn aparece fundada
en que se considera apropiada la adopcidn de medidas destinadas a
incentivar la salida, por dichos puertos, de  productos de fluida
colocacidén en el mercado internacional, con el objeto de posibilitar 1la

diversificacion de actividades colectivas en las zonas beneficiadas.-



VIT.- PERSFECTIVA Y ACCIONES DEL GOBIERNO Y SECTOR EMPRESARIO

El sector empresarial de la Provincia de Salta se ha manifestado
en forma favorable al incremento de 1la utilizacion de 1la via en
examen . ~

Un elemento a destacar es queilas actividades de estudio y opinion
de dicho empresariado, las cuales son de una notable dindmica, se
integran con las realizadas en forma conjunta con sectores anfilogos
incluso de terceros estados, destacdndose en tal sentido la accidn del

grupo G.E.1.C.0.5..-

En un trabajo conjunto la Secretaria de Estado de Planeamiento de
ls Provincia de Salta y 1la Camara de Comercic Exterior de Salta
destacan los pasos dados en funcion del 1logro de una salida al
Pacifico. Esto resulta interesante, en cuanto implica una lectura comdn
por parte de los sectores publico v privado_de los antecedentes de 1la
cuestidn y una valorizacidn conjunta que es indiciaria de una
coincidencia actwal en funcion de los objetivos, &al menos generales,

que se persiguen en lo relativeo al tema en tratamiento.-

Una revisién general de algunos de estos antecedentes y de otros
queseaffaden, principalmente respecte al periodo en tratamiento, no
resulta ociosa pues ilustra sobre un factor altamente movilizador en
funcion de la adopcion de medidas y de la realizacion de los esfuerzos
necesarios para la obtencion del canal comeréial, cuel es 1la voluntad
ampliamente compartida y sostenida en el tiempo de 1los distintos

sectores provinciales. -

Entre los antecedentes mas destacados seffalamos los siguientes:
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En el afio 1348 al reunirse el Primer Congreso Econdmico del Norte
Argentino se subraya la necesidad de vincular el Norte Argentino con
los paises limitrofes de 1los cuales - " depende en gran- parte el
desarrollo potencial y gradual expansidn de nuestro sistema econdémico
", en idéntico sentido se pronunciaron en 1950 vy en 1951.e1 Segundo ¥

Tercer Congreso de Economia del Norte Argentino. -

Paralelamente se perseguia consolidar unsa via carretera con el
Norte de Chile y la cuestidn era tratada en la Comision Mixta Chileno -~

Argentina de Caminos Internacionales. -

En el éﬁb 1967 1la Junta de Gobernadores del Noroeste decide
promover la comunicacidn vial de la regidn con 1los mercados de 1los
paises limitrofes, incluyendo un provecto referido a la vinculacidn de
Salta con Antofagasta. En ese affo tambien se verifica una presentacidn
de la Corporacién del Rio Dulce ante Vialidad Nacional donde se reéalta
la necesidad de la regidn del NOA de acceder a los puertes del

Pacifico. -

La insistencia en resolver la cuestién de la comunicacidn por

carretera tiene importancia, en referencia a esta cuestidn, por cuanto
la vinculacidn dél Norte de Chile con el NOA y la posibilidad para este
de acceder a los puertos del Pacifico es un punto bédsico del objetivo
perseguido por las acciones tendientes a realizar la comunicacidn
terrestre tanto en el caso de 1a ferroviaria como en el de 1la

.caminera. -

En 1871 se constituye la Camara de Comercio Salta - Antofagasta
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con el objetivo de promover el intercambio v las vinculaciones

comerciales entre el Norte Grandé Chileno y Norceste Argentino.-

En 1974 .los gobernadores del Noroeste Argentino producen la
Declaracion de Catamarca conforme a la cual resuelven gbmplementar
acciones de politica exterior de 1a Nacidn para lograr 1la total
integracién fisica, cultural y econémica del NOA con los paises

limitrofes v con el Sur del Peru.-

En 1974 se Crea el G.E.I1.C.0.S. ( Grupo Empresarios Interregionsal
del Centro - Oeste Sudamericanoc ), asimismo comienza a realizarse 1la

Feria Internacional del Norte Argentino ( FERINOA Y. -

En el afio 1975 se produce 1la habilitscidn de los Pasos
Huaytiquina, Sico y Sccompa por la Direccion Nacional de Migraciones,

controlados por Gendarmeria Nacional.-

En ese mismo affio el Ciclo Regional del Norte Argentino, del Primer
Encuentro para la Integracion Economica Fronteriza v Latinoamericana en
‘el marco de la Il Ferinoa concluye en gque en el corto plazo las
acciones y medidas para la integracién fronteriza deben concentrarse en
la vinculacidn vial entre Asuncidn, Norte Argentino, Antofagasta vy
Santa Cruz de la Sierra, mediante el complementamiento de las rutas

Numeros 18 v 51.-

Asimismo se realiza el Primer Encuentro para 1la Integracidn

Economica Fronteriza y Latinoamericana.-

Se llega al " Acuerdo de Salta ". Alli se resuelve solicitar a

las respectivas autoridades nacionales la aceleracidn de los trabajos
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tendientes a obtener el mejoramiento de la infraestructura de
transporte vy comunicaciones que vincula el Norte de Chile con el Norte

Argentine. -

Respecto a la integracidn fronteriza del Norte Argentino se
considera conveniente centrar las acciones ¥ medidas en el cortc plazo
en la vinculacidn vial entre Asuncidn ( Paraguay ) v Santa Cruz de la
Sierra ( Bolivia ), completamentando las rutas Numeros 16, 51 y otras,
cuyo estado de ejecucidn permitiria su habilitacidn = corto plazo con
la menor inversidn. Asimismo a traves de la vinculacidn aerea, mediante
el establecimiento de servicios permanentes de pasajeroé ¥ cargas entre

Paraguay, Norte Argentino v Norte de Chile.-

A mediano.y largo plazo se preveia la complementacidén econdmica &8
traves de la elaboracidén e implementacidn de Proyectos concretos de
desarrollo industrial y de la produccidn primaria, como asi también de
consolidacidn y expansidén del intercambio comercial, como asimismo 1la
densificacidn y perfeccionamiento de 1las redes de la integracion
fisica: consolidacién y ampliacién de la red vial; modernizacidn de 1la
red ferroviaria; incfementacién de los servicios de transporte aereos e

infraestructura conexa; consolidacidn y ampliacion permanente de 1la red

de comunicacilones. -

Esto gqueda ratificado cuando al afio siguiente se realiza el
Encuentro Empresarial en 1la Ciudad de Santa Cruz de 1la Sierra,
- ol . . - - -
poniendose é€énfasis en un mayor conocimiento e intercambio de
informaciones entre las regiones del area, en especial sus

potencialidades de recursos nsturales. -

En 1977 se lleva a cabo la IV Asambles del G.E.I.C.0.5., alli se
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ratificS la resolucidn del empresariado de lograr el mejoramientq de la
infraestructura fisica en el Centro Oeste Sudamericano, el incremento
de su intercambic comercial vy la complementacidn econdmica del ares.

Se declara que la progresiva toma de conciencia del empresariado en
cuanto a la potenciabilidad productiva de esta rica Zona Sudamericana,
que es susceptible de una mejor explotacidn mediante la integracidn vy

complementacidn econdmica, -obliga a esta regidn a asumir un rol

oferente para otros Mercados Internacionales, canalizando esa mayor
produccidn preferentemente por el Oceano Pacifico, via FPuerto
Antofagasta. -

Asimismo se produce la III Ferinoa y el Encuentro para la
Integracion Fronteriza y Latinoamericana y se expide la Declaracidn de
Salta, donde Ministros, funcionarios nacionales y regionales de
Argentina, Chile y Paraguay declaran su coincidencia respecto al
mejoramiento de las condiciones fisicas vy operativas para el
ferrocarril internacional Salta - Antofagasta; solucidn de problemas de
trocha para unir los ferrocarriles de 1la Argentina con Paraguay vy
posteriormente por esa misma via - el Paraguay c¢on Chile, superacidn
del estado de los ramales y de situaciones operativas para la mejor
conexidn ferroviaria entre Santa Cruz ( Bolivia ) y Antofagasta ( Chile

) a traves del Noroeste Argentino.-

Al affo siguiente 1la V Asamblea del empressariado acuerdsa insistir en
la necesidad de facilitar el comercio entre el HNorte Argentino y el
Norte de Chile de la necesidad de que 1los gobiernos provean a la

habilitacidn de las necesarias infraestructuras de transporte.-

En ese mismo afio la reunidn de los Ministros del NOA celebrada en

Tucuman considerando como objetivo para el desarrollo regional, la
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salida a Puertos del Pacifico solicitd del gobierno nacional 1a
adopcidn de medidas vinculadas con la ruta 51 en el tramo Campo Quijanc
- Paso de Sico.-

Entre el 1 y 4 de julio de 1981 se lleva a cabo 1la VI Asambles
Internacional de ¢G.E.I1.C.0.5S. que efectua distintas recomendaciones.
Resulta interesante detenerse en el pronunciamiento de la Comision de

Transporte Ferroviario la cual sefiala:

1.- Que debe ratificarse que en 1a actualidad 1a unica alternativa
viable de comunicacion en el corto plazo entre el NOA v los puertos del
Pacifico es la ferroviaria.

2.- Que la Empresa de Ferrocarriles del Estado de Chile y la Empresa
Ferrocarriles de Antofagasta a Bolivia, tienen infraestructura vy
equipos capaces de aceptar traficos significativamente superiores a los
demandados en estos Ultimos afios.

3.- HQue las Empresas de Ferrocarriles chilenos convendrsan lo necesario
para posibilitar el transporte de volimenes de carga crecientes y
concertaran internamente acuerdos que faciliten a 1los usuarios del
tramo ferroviario chilenc un entendimiento mas agil y expedito.

4.- Que el Ferrocarril de Antofagasta a Bolivia estsd haciendo
inversiones en equipos de carros, que favoreceran importantemente

mayores volumenes de transporte internacional.

Por su parte E.F.E. esta elevando los niveles de mantenimiento de
su sector, habiendo contratado a una empresa privada especializada en
mantenimientos de Gias, para este objeto.

Ademas la E.F.E. expresa su intencidn de realizar en forma eficiente
los transportes que los nuevos niveles de demanda exijan. Asimismo

E.F.E. hace presente que cuenta con equipo tractoryg v remolcado para
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atender transportes muy superiores a los actuales.

9.- Que la infraestructura y equipos de los Ferrocarriles Argentinos
son igualmente capaces de absorver un trdfico significativamente mayor
que el realizado hasta la fecha.

6.- Que las Empresas ferroviarias chilenas estan acordes gue, en Jlos
transportes que lo requieran, se actue con sistemas multimodales, que
permitan la optimizacidn y disminucidn de los costos del transporte que
G.ELI.C.D.S. precisa.

7.- Que existen en Chile empresas privadas de servicios internacionales
de transporte multimodales que facilitaran los cbjetivos de concretar
la salida de productos por el Puerto de Antofagasta y/a puertos del

Litoral Norte Chileno’

En consecuencia, la Subcomision Transporte Ferroviario propone:

I.- Ratificar el acuerdo de la V Asamblea Internacional del
G.E.TI.C.0.3. en el sentido de solicitar a los Gobiernos Argentino vy
Chileno 1la implementacidn de medidas tendientes =a simplificar ¥
agilizar la tramitacidén aduanera vy fitosanitaria que corresponda
atendiendo especialmente a los servicios de trénsito por los paises
comprometidos, constituyan tambien actividades que representen
exportaciones no tradicionales.

I1.- Recomendar a las empresas la obtencidn de un pronto acunerdo que
permita administrar. al sector chileno del Fferrocarril en forma
unificada y con la eficacia que las necesidades de la demanda impongan.
IIT.- Difundir en toda el area, por intermedio de organismos de
G.E.I.C.0.5., y sin perjuicio de 1la intervencién directa de 1los
ferrocarriles argentinos y chilenqs, las capacidades de transporte
ferroviario, sus tarifas, instando a los exportadores e importadores a

efectuar convenios de transporte ferroviario hacis y desde Puertos del
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Litoral Norte Chileno, lo que permitird medir ¥ corregir, en unsa

primera etspa, las dificultades précticas operacionales que pudiesen

detectarse. -
En el afio 1983 se verifica la primera Reunion Argentina - Chilena
de los organismos de aplicacidn del convenio de transporte

internacional terrestre, donde se suscribio el convenio de habilitacidn
del Paso de Sico para el transporte internacional, con lo cual quedan
Juridicamente acordadas 1las instancias internacicnales para su

utilizacion.-

En el arffo 1984 se celebra el Tratado de Paz v Amistad entre 1la
Argentina y Chile por cuyo articulo 12 se cres ls Comisidén Binacional
cuya misidn es promover y desarrollar iniciativas tendientes al gradual

desarrollo de cooperacidén econdmica e integracién fisica.-

La Cémara de Comercio Exterior de Salta en una notsa difigida al
Gobernador de la Provincia, “en marzo de 1984, que describe
suscintamente su perspectiva, sostenia que el Noroeste es atipico por
dos razones, su inﬁensa capacidad productiva y su dependencia del
ferrocarril ya que las distancias exigen un gran costo para poder
trasladér su produccidn en camiones. La triste situacién de nuestros
puertos es simple y conocida v no requiere comentarics, exceptoc que
todo aumento de carga tendera a agravar aun mas la situacidn y los
costos, consecuentemente sefialaba la Camara que veia a 1la salida al
Pacifigo como " una puerta significativa ... " y unsa "  posibilidad
futura de ejercer un fuerte comercio bioceanico, de una politica
agresiva de acceso a sus mercados que concentran las dos terceras
partes de la poblacién mundial y Qe mas rapida expansidn del comercio

mundial .-’
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El G.E.I.C.0.5. destaca la efectividad de la Resolucion 806/83 del
Ministerio de Economia que establece un reembolsc promocional para los
productos del Norte Argentino. Dice gue ese sistema permitio vencer 1la
inercia y los mayores costos y riesgos iniciales implicitos en una

reorientacion de la via de comercializascion.-

Un documento de G.E.I.C.0.8., de el affio 1984 incluyve entre las
soluciones i1nmediatas que demanda el Norte Argentino para su desarrollo
la dotacidn de vagones y traccidn necesarias para el ramal C.1ld4d del
Ferrocarril General Belgranoc tambien la modificacion de 11a Resolucion
906/83 en virtud de la cual se estipuls un reembolso del 10% para los
granos que se exporten por el Pacifico, siendo 1las modificaciones

propuestas las sigulentes:

1- Que se aplique para mercaderias gue salgan por el HNorte Argentino
hacia Chile o Terceros Pailses, es decir gue se incluya a Chile como
pals de destino.

2- Que se extienda a todos los productos de la Regidn.

3- Que se incluya en la Comisidén formada la resolucion a los

representantes de 1la Region.

En 1985 se celebra la VII Ferinoca v el encuentro para la

Integracidn Fronteriza y Latinoamericana.-

La.salida al Pacifico es tema tambien de las Jornadas Regionales de

Integracion Economica Espacial.-

En 1986 se realiza una caravéna desde $Salta encabezada por el

gobernador v autoridades de G.E.I.C.0.S. por la ruta 51 ¥ gue culmins
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en un encuentro en la frontera entre el citado gobernador y el
intendente de la II Region del ﬁoroeste de Chile. Se suscribe un acta
reafirmando la vigencia del propdsito de integracién regional.

Por fin en la Declaracidn de Integracidn del Norte Grande Argentino se
hace referencia a la necesidad de implementar una red de transporte
transversal multimodal con el objetivo de integrar fisicamente 1la
regidn y concretar para las alternativas de salida biocceanica para sus

productos. -

La octava asamblea del G.E.1.C.0.5. en el afio 1986 marca como un
avance observado, el funcionamiento del corredor ferroviario entre el
Norte Argentino y el Norte de Chile y seRala que desde la dltima
asamblea de G.E.I.C.0.5. a esa fecha se han verificado embarques a
traves de los Puertos de Antofagasta e Iguique por mas de 120.000
toneladas de productos del Noroeste argentino con destino a terceros

paises. -

El grupo G.E.I1.C.0.5. informa, en la asamblea de 13886, gque esta
realizando un analisis de la red ferroviaria Atlantico - Pacifico con
enfasis en la red Noroeste Argentino - Pacifico, de caracteristicas

ineditas por su orientacion empresaria y su insercidn en los objetivos

del G.E.1.C.0.5. .-

La Secretaria de Coordinadores permanentes del G.E.1.C.0.8.,
sostiene gue la aduana de Salta gira un 10%¥ de 1las exportaciones
totale; provinciales, las aduanas sobre los puertos Atlanticos giran un
80% de los bienes exportados de la provincia, mientras gue el 40% de
las exportaciones globales estan destinadas a mercados en el area del

Pacifico. Entre la problematica detectada para resolver enumera:



1.- Oferta incierta del material rodante. La disponibilidad de vagones
en ese momento era restringida para una programacion anual de cargas.
2.- Falta de una conferencia permanente de fletes con una politica de
fomento a corto plazo.

3.- Cortes de trafico por problemas meteorologicos, fronterizos u
otros.

4.- Falta de unificacion de documentacion internacional.

.- Falta de acuerdos para la transferencia de divisas parsa pagos de
servicios.

6.- Falta de acuerdos para la utilizacion del sistema multimodal vy la
emision de cartas porte puerta ~ puerta negociables.

7.- Falta de acuerdos que fomenten la utilizacion de contenedores.

'8.- Tiempo de circulacion origen - destino inciertos.

9.~ Falta de una politica internacional de fletes que permita una

competencia trafico - terrestre frente al costo de cargas marinas.

Entre los pronunciamientos mas recientemente de la Camara de
Comercio exterior de Salta se cuenta una nota dirigido al Ministerio de

Economia de la Nacion en agosto de 1987 donde se seffalsa:

Como es de vuestro conocimiento, a instancia de 1la Provincia, el
Ministerio de Economia ha dictad6 la Resolucion 906/83 que promociona
con un estimulo especial, 1la utilizacién de las estructuras de
transporte existentes para la exportacién de algunas mercaderias
originarias del Norte Argentino, con destino a terceros paises a traves

de los puertos del Norte de Chile.-

Ha sido nuestro objetivo, con esta medida, establecer 1las bases
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para organizar un sistems de transporte y comercimlizacidn gue permits,
en el mediano plazo, acceder a nuevos mercados en la Cuenca del
Pacifico. Esta nueva politica ha dado comienzo, aungque aun en forma
precaria; al girarse un tonelaje gque el aumento representa el 30% de la

capacidad del sistema de no incorporarse nuevas inversiones.-

Estas experiencias nos han dado tambien las bases para establecer
iniciativas con la Republica de Chile gque permita, tambien en el
futuro, organizar en mutuo beneficio, un corredor de transportes que de

a nuestro pais una capacidad biocesnica.-

Es por la magnitud de este emprendimiento cuya 1mportancia es
ampliamente compartida por el Poder Ejecutivo Naclional, que wvemos con
preocupacion aétivas gestiones de sectores portuarios y maritimos, como
asi tambien una campana de concientizacion, encaminadas a mantener el
status quo de la concentracidn en la Capital de todos los factores que
hacen a nuestra actividad comercial externa. Creemos, en tal sentido,
que la promulgacidén de la Ley 23.101/84 representa un s68lido avance en
materia de politicas de comercio exterior vinculadas al desarrollo de
las economias regionales, a las iniciativas que aseguren la integracidn
fisica con nuestros paises vecinoes y a la habilitacidn de vias no

habituales de transporte.-

Solicitamos por ello al sefior Hinistro un resguardo a estas
grandes iniciativas del futuro, que ratifica las aspiraciones
nacionales que dieran comlienzo en la decada del 30 y que ¢tenemos la

cportunidad de concretar en la actual década.-

FPero para ello, sera necesario no solo mantener los beneficios

promocionales existentes, sino tambien establecer las bases para que
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esta medida sea ampliada vy perfeceionada en congenso con los intereses
de la regidn v las necesidades de mejoramiento del sistema hasta
lograr, en un futuro cercano, su consolidacidén permanente. -

En 1la seguridad que una decisidn favorable repercutira en
beneficio de la Nacion toda, saludamos atentamente al sefior Ministro

con la expresion de nuestra mas distinguida consideracion.-

Asimismo en nota dirigida al Ministro de Obras y Servicios

Publicos serfla Camara:

En este contexto,hemos propiciado, en las Jdltimas décadas,
acciones de integracidén con nuestros paises limitrofes, en especial con
el Norte de Chile, para lograr en el mediano plazo ¥y en equilibrio de
intereses, acuerdos que permitan sustentar 1la consolidacidn de un
sistema de transporte, en mutuo beneficic y con proyecciones gque

representan un auténtico interes nacional.-

Es asi como hemos obtenido un beneficio promocional a traves de la
Resolucion 906/83 que, con alguna similitud a los puertos patagdnicos,

tiende a consolidar estas nuevas estrategias alternativas.-

Esta aspiracidn se " ha visto especialmente avalada con 1a
promulgacifén de la Ley 23.101 denominada de Promocidn de las
"Exportaciones, especificamente en el articulo 14 inciso e), entre

otros .-
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Es por ello, y por otras consideraciones des desarrollo de 1las
economias regionales y de integracidn latinoamricana ampliamente
compartidas por el Poder Ejecutivo Nacional, que solicitamos el apoyo
del sefior Ministro para que en el tratamiento de 1la temstica que
influird en las futuras politicas de transporte y obras piblicas, se
consideren las aspiraciones y propuestas técnicas que, a nivel
regional, estamos desarrollando a traves de mecanismos de cooperacién
técnica nacional e internacional, como asi tambien vuestra colaboracion
en la obtencidn de la extensidn de los beneficios de 1a mencionads
Resolucidén 806, para asegurar 1la continuidad en el tiempo de los

grandes esfuerzos gque ha significade esta aun precaria salida al

Pacifico.-

Tambien en torno a la resolucidn 906 en una declaracion pihblica

expresa la Camara:

Con esto se busca paliar los mayores costos iniciales de wun
sistema de transporte subutilizado que vincula el HNoroeste con los
puertcs limpios ¥y de aguas profundas del Norte de Chile, vencer 1la
inercia de un sistema en el cual no existe habitualidad, ademas de

compensar los mayores riesgos empresarlios. -

La organizacion de esta via de transporte y servicios, cuya
problematica solamente se puede analizar en la practica, es v ha sido
complejap ya que nunca en foma orgdnica se ha utilizado el paso por

terceros paises para el trinsito de nuestras mercaderias.-

Habilitar esta nueva alternativa de +transporte, no supone
suplantar la utilizacion de puertos, sino crear condiciones comerciales

vy etructurales que permitan afrontar una expansion de las producciones
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y proveer justo eso, una alternativa para el acceso mas directo =a

nuevos y fundamentales mercados. -

En é{ntesis puede afirmarse gque aparece en la vision conjunta del
gobierno y el empresariado provincial, como un objetivo al corto plazo,
la explotacidn de la capacidad instalada y ociosa del ferrocarril que
une al Norte Argentino con el Norte Chileno ¥y al que se le adjudica un

potencial de transporte de 800.000 toneladas anuales sin nuevas

inversiones. -

Tanfo el aludido sector piblico como el privado coinciden en
destacar que de un poco mas de 16.000 tonelsadas despachadas en 1984, se
paso a transportar mas de 50.000 toneladas en 1885 y casi 100.000
toneladas en 1988. Esto es percibido en wun trabajo conjunto de 1la
Camara de Comercio Exterior de Salta y de la Secretaria de Planeamiento
de dicha Provincia, como el resultado de " gquince anfos de gestion vy
tres de esfuerzos para organizar los distintos factores gque intervienen
en la operativa internacional: Banco Central de la Republica Argentina,
Ferrocarriles Argentinos y Chilenos, Aduana, Ministerio de Econonmia,
Junta Nacional de Granos, etc., pero por sobre todo el esfuerzo
mancomunade y permanente entre el Gobierno Salteno v el empresarisado
privado del G.E.I.C.0.S. tratan de ir desbaratando paunlatinamente los
complejos mecanismos del comercio internacional para la regidn, cuyos
resortes fundamentales escapan a la competencia provincial, como las
decisiones y politicas de transporte, acuerdos vy negociaciones

intenacionales, reintegros, infraestructura de comercializacion, etce

rn

En el caso del ramal C.14 vy del —canal comercial para el cual

pretende utilizarselo, reviste importancia, como factor movilizador que
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debe ser aprovechado, la voluntad pidblieca y privada, el enmnpefio
generalizado, gue se nota en los diversos sectores provinciales, en

orden a materializar el proyecto.-

Hay una feliz coincidencia en torno a este objetivo que es
susceptible de producir wuna retroalimentacidén positiva entre el
empresariado y goblerno por el cual, por una parte el empresariado
pugne por conseguir del gobierno la adopcién de ciertas medidas y por
el otro las medidas del gobierno cuwenten con factores privados
dispuestos a colaborar con el éxito de estas. Algo similar puede

producirse en la relacion entre los gobiernos provincial y nacional. -

Se percibe que la Resolucion 906/83 M.E, ha tenido un efecto
positivo, no por si sola, sino en el marco de un conjuntoc de
acciones.Esto es posible extraerlo de 1la variacidn de las cifras
correspondientes a las mercaderias transportadas. Durante el periodo en
estudio ha habido un fuerte incremento en las mismas, ﬁero el este no
aparece reflejado como efecto automdtico del dictado de 1la resolucidn
aludida. Esto en tanto en el afio 1984 no se observa el crecimiento
‘vertical gue serd propio del periodo 85 - 88. Sin embargo es posible
sostener aun, tomando como base la perspectiva del exportador, que de
no haber habido tal resolu¢16n no hubiesen fructificade las demas

medidas adoptadas para favorecer .el trafico.-

Hacia el fin del periodo en estudio es posible sostener que el
trafico no alcanzaba para tener por consolidado un canal comercial pero
al mismo tiempo es posible sostener gue durante ese periodo se avanzé

en forma facilmente perceptible.-

En ese sentido entonces puede deecirse que lo que ha wvenido
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dilatdndose en el tiempo como proyecto ha tenido atisbos de concrecion,
a partir de la confluencia de voluntades y esfuerzos de los principales
sectores ;nvolucrados en el periodo en estudio, del cual emerge en un
estadio a la vez promisério ¥y critico. Promisorio en cuanto se ha
avanzado notablemente y la voluntad no solo se mantiene sino que parece
alentada por la vision de un resultado, y critico porgque al no hallarse
consolidado se halla expuesto a un retoceso que, en este caso tendria
caracteristicas de una peligrosa frustracidn con efectos precisamente

sobre esa voluntad operativa de los sectores a que se hace referencia.-

Sobre esta base general es posible senalar que se constatd por una

parte, un avance ¥y por otra parte la de la necesidad
de mantener las medidas de apoyo existentes y de incrementar las mismas
en el periodo posterior al estudiado. Esto sin duda incluye a 1la

Resolueion 806/83 M.E .-

El éxito o el fracaso de las acciones depende de comparar el
resultade obtenido con el objetivo perseguido. Puede decirse que
agquellas acciones gque, tenlian como objetivo incrementar el transito del

ramal tuvieron un exito significativo en el periodo snalizado.-

Asi también, en lo atinente a aumentar la atencidén del ramal por
parte del ferrocarril debe seffalarse que, mas alla de que puedan
subsistir problemas, ha quedado demostrado, a partir de las cantidades
transportadas, que el ferrocarril estd en condiciones de manejar
volumenéé muey superiores a los gque se venian manejandé hasta 1984. Asi
tambien ha quedado de manifiesto que aumentar el trédnsito del ramal

trae como efecto gque se efectuen mejoras en el mismo. -
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VIII.- AVANCES REALIZADOS Y PROBLEMAS SUBSITENTES SEGUN EL ANALISIS DE
LAS EXPERIENCIAS REALIZADAS EN EL PERIODO EN ESTUDIO

En el presente capitulo se analizan los principales problemas que
han aparecido como pendientes de resoluciédn al indagar las experiencias
habidas en el periodo en estudio por 1los entes v operadores

intervinientes en el trafico del ramal objeto de este estudio.-

EL MARCO GENERAL

La Argentina enfrenta dificultades en su economia gque no podrén
ser resueltas exclusivamente en funcidn del producido de la
explotacidn, de algun modo percibido como excluyente, de 1la Pampa
Humeda v rde las exportaciones de esta por los canales que
tradicionalmente ha utilizado. Por lo gque se haria necesario incorporar

nuevos recursos y canales. -

51 esto es asi, la busqueda del crecimiento impondria que 1las
politicas se dirigieran a 1la bisqueda de un sadecuado nivel de

desarrollo en las regiones gue han venido estando postergadas.-

En lo tocante a la Provincia de Salta como en ei caso de otras
provincias del Noroeste Argentino la percepcién gubernamental parece
haber estado signada por un mayor énfasis en 1la apreciacién de
componentes estructurales en el retraso regional y la consiguiente

necesidad de buscar soluciones a este nivel.-

“Un buen ejemplo de esta perspectiva lo brinda el siguiente péarrafo
del Acta de Integracion del Norte Grande Argentino segun el cual el

menor grado de desarreollo relativo del Norte Grande Argentino '"es el
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resultado de un proceso histdrico en el ordenamiento del espacio que
alterd sustancialmente la situacién imperanté durante los siglos VXI vy
VXII, en que el Norte Argentino era la zona mas floreciente del pais,
con una produccidn diversificada, con un graq poeder adquisitivo 1ligado
al Alto Peru, manteniendo ademas, comunicaciones con Brasil, lo que
conferia a la zona un importante rol estratégico ... 1la consolidacién
del Puerto de Buenos Aires, a partir del siglo VXIII, revierte esta
situacidén modificando 1la articulacion de 1los mercados internos vy
concentrando geograficamente las actividades en el Puerto de Buenos
Aires lo que fue llevado a cabo, fundamentalmente, por una conjuncién
de intereses entre los productores agricolo - ganaderos de la_ Pampa
Humeda y los sectores de intermediacién comercial vinculados econ la
exportacidén de los productos primarios v la importacidn de
manufacturas. Solo se incorporaron a este proceso de crecimiento en
forma paulatina y subordinada, algunos productores del interior ligados
al merecado interno, surgiendo en consecuencia débiles sectores
industriales vy —comerciales en las provincias ... esa evolucidn
histdérica y el andlisis de la realidad actual del Norte Argentino, ante
las limitantes que enfrenta el pais para articular 1la politicas
conducentes al desarrollo arménico e integral del espacio nacional
exigen el aporte federal de ideas y acciones concretas ante la crisis
que nos agobia, la que, fundamentalmente, surge de 1la dependencia
‘economica basada en la falta de aprovechamiento racional de los

recursos naturales y humanos con que cuenta nuestra economia “.-

Estas acciones a su vez deben partir de una planificacidn que
contemple las particularidades regionales tanto en lo que respecta a la
solucién de 1los problemas especificos que presentan cComo al
aprovechamiento de sus ventajas. En lo relativo a 1s regién NOA un

. - - N . - N +
problema especifico histdricamente puntualizado ha sido su lejanlia con
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respecto a los puertos de exportacion, factor que determina un costo de
fransporte para sus productos que dificulta la competividad de estos en
los mercados, por otra parte un ventaja tambien especifica que
insistentemente se sefiala estriba en su accesibilidad a los puertos del

Pacifico en el Norte de Chile.-

Esto es visvalizado incluso desde la perspectiva de sectores de
terceros estados del area del Pacifico, como ejémplo de ello cabe citar
el informe de avance 2 del trabajo de investigacidn liderado por Saburo
Okita del Japon, cuyo nivel fuera estimado como”altamente valorable por
las antoridades argentinas, el cual se aboca en un capitulo al andlisis
de los accesos alternativos al Pacifico, seffalando que " las
actividades econdmicas actuales de la Argentina estan marcadamente
concentradas dentro de un radio de 600 kms. con centro en Buenos Aires.
La region Noroeste de la Argentina (NOA) esta considerada como siendo
una de las areas ricas en recursos y promisorias del pais, con . sus
potenciales agricolas ¥y mineros, pero constrefidsa pof su localizacidn
en cuanto los costos del trasporte desde la regidén hasta los puertos de
exportacidn existentes v los mayores mercados domésticos son
prohibitivamente altos. El desarrolloc de las regiones subdesarrolladas
del pais es deseable, tanto para el pais como un todo como para; las
provincias de esas regiones, porque en orden a reducir la disparidad
econémica entre las regiones y reducir para por fin solucionar 1las
dificultades econdmicas del pais es necesario movilizar el potencial de
recursos de las regiones subdesarrolladas del mismo. De=sde la solucién
de las disputas territoriales sobre el Canal de Beagle con Chile se
considerd que las posibilidades de desarrocllar el acceso hacia el
Pacifico, el cual es un concepto alternativo para reducir la distancia
desde las provincias andinas a los puertos maritimos, esta ahora

abierto. Otro elemento, es que los puertos de las costas del Pacifico
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son sptos para recibir barcos de gran calado, 1o cual es considerado un

Ve

mérito del acceso hacia leos mismos .-

ACCIONES EN EL PERIODO

No hay suficientes elementos COomo para afirmar que se
instrumentaron politicas generales, en el sentido de abarcar la
totalidad de los aspectos necesarios e integrados, a los fines de
establecer el canal comercial del cual deberia formar parte el Ramal
C.14, con los alcances previstos por las propuestas del C.F.I., que se

detallan al principio, ni otras efectuadas a partir del marco qgue

antecede . -

S5i es en cambio posible sostener que, a pesar de que puedan
apuntarse solucicnes de continuidad en distintos momentos, en cuanto al
impulso, seguimiento ¥y coordinacion de acciones, se adoptaron diversas
¢ importantes medidas en orden a favorecer el trafico ¥y a sentar las

bases para el desenvolvimiento del citado canal.-

Tanto el marco normativo interno, en el cual descuellan la ley de
promocidén de exportaciones v 1la resoclucidn 906/83 del Ministerio de
Economia, como el externo dentro del cual se destacan los acuerdos
alcanzados con la Repiiblica de Chile, tienden a favorecer objetivos de

las caracteristicas del canal comercial propuesto.-

En idéntico sentido las politicas adoptadas y las declaraciones
piblicas del gobierno nacional denotan una marcada tendencisa a

favorecer el desarrollo de 1las distintas regiones que componen el
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territorio nacional, apareciendo, el tema en tratamiento, como

funcional al desarrollo de su region de influencia.-

Este énfasis en profundizar en los mecanismos susceptibles de
ofrecer mejores condiciones para el desarrollo regional aparece
naturalmente tambien en - los actos vy manifestaciones del gobierno
provincial, el que sasimismo ha impulsado particularmente las
sctividades tendientes a consoclidar el tridfico por el ramal de que se

trata.-

La realizacidén del operativo de transporte de soja de 1885 con 1la
participacidn de los gobiernos nacional y provincial aparece como una
manifestacion especifica y operativa de 1la voluntad de impulsar el

trdfico por este canal.-

El trdfico del ramal estaba en retraccién cuando los esfuerzos por
incrementarlo que se efectuan a partir del oﬁerativo de 1985

interrumpen esta tendencia.-

Hasta 1985 el movimiento de cargas argentinas por el Puerto de
Antofagasta era sumamente reducido. MHientras que en ese afioc las
acciones llevadas a cabo al efecto comienzan a aparecer reflejadas en

los guarimos de modo notable.-

A partir de las cifras correspondientes al movimiento de cargas
argentinas por el puerto de Antofagasta es posible observar como las
medidas adoptadas durante el periodo en estudio comienzan a establecer
a €ste como un puerto alternativo para las exportaciones del NOA. En

1985 se transbordan 28.080 toneladas frente a un promedio, para los
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Biete affos anteriores a éste, de Z.895 toneladas. Ests results sun mas

significativo al afo siguiente cuando el total transbordado supersa las

86.000 toneladas.-

PROBLEMAS NECESITADOS DE ACCION INMEDIATA

LA NECESIDAD DE DESARROLLAR POLITICAS DE MODO INTEGRAL Y COORDINADO

El primer requerimiento gue se observa como aun necesitado de
solucidén es el del establecimiento de una instancis de coordinacidn con
la participacidn de los organismos competentes en el area nacional v

provincial. -

A pesar de que, como mas adelante se sostendrd, es necesario
nantener el beneficio previsto por la resolucién 906/83, debe tenerse
en cuenta que éste, por si solo, esta lejos de representar la solueidn

integral del problema.-

Un incentivo con efecto sobre un costo operativo determina un
costo final, puerta a puerta dado. Existiendo dos vias alternativas se
producira un pﬁnto de guiebra de los costos donde resultard mejor una
salida que la otra. Lo que debe verse es gque se persigue .con el
incentivo. Si el mismq aparece compensando un aumento en los costos
determinado por deficiencias en el canal de comercializacidn, o bien el
incentivo es paralelo a 1la adopcion de las medidas conducentes a
eliminar la ineficiencia o bien desaparecido el incentivo desaparece la

alternativa.-
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El tener por configurada la alternativa por 1la sola saccion del
incentivo ¥y retrasar la adopcion de las demas medidas produce, por lo
demas, una oscilacidn en la utilizacion de la via determinada por la
aparicion y desaparicion conyuntural de situaciones en variables tales
como el tipo de cambio, la relacion fletes terrestres - fletes
maritimos, etc., que nil siquiera permite lograr el objetivo de 1a

habitualidad dotando al canal de una regularidad previsible.-

No puede perderse de wvista que el objetiﬁo perseguido del
desarrollo de un canal comercial implica la creacidn v puesta en
fuﬁcionamiento de una infraestructura a lo large de un tiempo dado.
Dentro de €sto lo que‘hasta el presente se ha hecho es, principalmente,

ajustar la infraestructura de transporte.-

Los desarrollos que aun restan requleren de la adopcidn de medidas
que otorgen la previsibilidad necesaria a quienes deben realizar 1las
inversiones. Incluyendo , uno de los requerimientos basicos, del
estadio sctual del desarrollo de la via en estudic, que es el de la
fijacion de reglas politico-Juridicas susceptibles de otorgar
seguridades al largo plazo. Dichas feglas deben surgir en lo interno de

la Argentina y de Chile y tambien de la relacidén bilateral.-

Debe entenderse que hay diferencias bdsicas entre el objetivo de
incrementar la utiliéacion de un ramal ferroviario o de un puerto
alternativo v el de establecer un canal comercial. Incrementar el uso
de una via dada puede ser el efecto de medidas puntuales y de escasa
duracidn en el tiempo. Establecer un canal comercial presupone
establecer las condiciones para que se trafique un volumen elevado,

durante un tiempo prolongado creando paralelamente los basamentos para



=00~

que, 8l tiempo de cessr las medidas excepcionales de apoyo, la via =e

encuentre consoclidada. -

El desarrollo del canal en estudio se plantea en el marco de un
cambio de modelo de alcances importantes para la region afectada. Esto
presupone cambios en la estructura de produccidn, un incremento de las
actividades de comercializacidn y una ruptura de la inercia determinada
por la vigencia del modelo tradicional. Se supone que esto no va a ser
la resultante de la pura y espontanea accidn de los factores privados y
que el marco debe ser desarrollado bdsicamente por la accidn

gubernamental.-

Asi resulta sustancial tener en considefacion gque dicha accion
gubernamental requiere de la coordinacidn entre jurisdicciones diversas
con competencias diferentes tanto desde el punto de vista de las
competencias territoriales como de las funcionales. Los requerimientos
del objetivo planteado determinan para estas politicas dos condiciones

bdsicas, una la integralidad esto es, deben abarcar los diversos

aspectos comprometidos en el area de la producecidn, la
comercializacidn, el transporte y las comunicaciones, y la segunda
condicifén es la permanencia en el tiempo, de las medidas, durante el

tiempo suficiente como para consolidar el funcionamiento del canal

comercial. -

En cuanto a 1la tarea gubernamentél, es tambien escencial 1=z
continuidad y el seguimiento de la evolucidn de las politicas, en un
contexto en el cual se produzcan -las acciones, 1luego se evalue el
resultado de las mismas y en un tercer nivel se produzcan 1las

correcciones necesarisas en las politicas en curso.-
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LA NECESIDAD DE IMPULSAR LA PROMOCION COMERCIAL

Un requerimiento del desarrollo de este canal comercial es 1s
implementacion de una politica tendiente a la c¢conguista de mercados
internacionales. Esto requeria acciones piiblicas tanto nacionales, =a
traves bdsicamente de las agregadurias comerciales, como provinciales y

tambien acciones del sector privado. -

Cabe se sefialen, no por haber producido efectos relevantes durante
el lapso estudiado sino por marcar tendencisas que de profundizarse
podrian devenir iﬁteresantes para el desarrollo del canal comercial
‘analizado, algunas medidas adoptadas a nivel provincial, donde el
gobierno ha asumido la necesidad de enfatizar las acciones tendientes a

incrementar las exportaciones.-

Asi se gepara la Direccion de Comercio Exterior de la Dirececidn de
Comercio Interior a la cual permanecia unida en el pasado 1lo cual le

determinaba un muy bajo perfil operativo.-

Luego el rasgo mas destacable de 1la accion provincial en este
sentido, por su novedad, lo constituye, 1la creacion de 1la Trading
estatal "PROESA", una empresa del gobierno provincial destinada =a 1la

realizacion de negocios.-

Esta figura es netamente instrumental por su naturaleza ya que una
socledad estatal de estas caracteristicas estd destinada & efectuar
acciones propias de las politicas trazadss por las dependencias

competentes del gobierno y no a determinarlas.-

La concepcién general es sumamente interesante se trata de un
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dispositive de sjecucién de sus politicas que, conforme lo determinado
por las mismas, posibilitaria al estado provincial dar los pasos
necesarios en el terreno comercial desde los primeros estudios v
contactos en funcion de mercados, hasta el establecimiento de 1la
vinculacion comercial propiamente dicha & traves de la realizacidn de

negocilos. -

Esta empresa aparece con la finalidad, expresada por el propio
gobernador a los empresarios, de suplir aquellos aspectos necesarios de
la actividad que no puedan ser llevados = cabo por el sector privado vy
no con la de competir con este. Asimismo se plantea la posibilidad de

realizar acciones en conjunto con el sector privado. -

‘El corto tiempo de funcionamientoc de esta empresa no permite hastsa
el presente evaluar la actividad realizadsa por la misma, de hecho v en
lo tocante al objeto de esta investigacion, no se constituyd, en el
periodo en estudio, como un factor relevante en relacidén a 1la

operatoria concreta del canal bajo relevamiento.-

Es posible gque esta sociedad estatal provincial aparezca
necesitada de un. estudio especifico tendiente a determinar las mejoras
que sean’ susceptibles de efecturarse en el trazado de sus objetivos
Eenerales, del perfil definitivo, de su estructura empresaria vy de sus

planes de corto y mediano plazo.-

Mas alla de esto 1o cierto es que no se observan acciones
destacadas en orden a la promocion comercial, en el periodo en
andlisis, este es uno de los principales deficit de 1a politica v

debera ser corregido en el futuro.-
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Les beneficios gue se persiguen a traves de 1la procura del

establecimiento del canal comercial de que se trata no son inmediatos.-

El objetivo bdsico consiste en que a traves del mismo se obtenga
presencia en nuevos mercados. Esto a su vez significara la realizacidn
de mas negocios., Negocios qQue de nro existir el canal comercial no se
hubieran realizado. Esto, en tanto no se descuiden 1los mercados
trédicionales, deberd producir, naturslmente, un aumento de las
exportaciones, lo Qque a su vez produciré un aumento en la produccidn ¥y

un beneficio econdmico general para la regidn.-

Partiendo de esto puede también senalarse gque es dificil pensar
gque acciones u operaciones aisladas puedan, por si vy en si mismas,
producir un beneficio general, mas alla del margen de ganancia
particular que pueda obtener guien la realiza y aun esto dltimo en
estos afios ha dependido de ls existencia del reembolso establecido por

la resolucion 806/83. -

El beneficio general que producen las operaciones aisladas es el
acumulativo en funcion de servir a la concrecidn del proyecto todo en

cuanto se mantenga, coherente y sostenidamente, en ejecucion el mismo.-

Es por esc gue puede decirse que el informe de lo sucedido en
estos aflos puede arrojar un resultado positive o negativo conforme se
sustente o no el proyecto de apertura hacia los mercados del Pacifico.
Si se sustenta, el informe es positive porgque se han verificado
avances, si en definitiva, implicita o explicitamente, se abandona el
proyecto, podria juzgarse como negativo. en tanto se han invertido

sumas de dinero y esfuerzos en aumentar un trdfico que librado a =u
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propia dindmica v a estar a las manifestaciones y experiencias de

quienes han comercializado por esta via, volver§ a descender . -

5i el objetivo final es la obtencidn de mercados, es dificil
pensar que el proyecto pueda ser viabilizado sin una politica de
captacion de mercados que aparezca encabezada por acciones de promocich
comercial. En esto debe haber, sobretodc en su etapa 1inicial, una
accion estatal especifica, definida, coherente v sostenida. Es
impensable que una accidn de estas caracteristicas este inicialmente en
condiciones de ser llevada a cabo por los productores y exportadores

del NOA por si solos.-

Por dltimo cabe tambien anotar aqui gue el problema de 1la
continuidad de las politicas, insistentemente aparece vinculado al
problema de la captacidén de mercados en cuanto se pretenda, mas alla de
la realizacion de .negocios aislados, el establecimiento de

vinculaciones comerciales permanentes.-

Esta cuestidn no solo se verifica en cuanto a que la
discontinuidad en una relacion establecida produce efectos deletereos,
en funcion de futuras vinculaciones, sino que, en 1la experiencia de
algunos exportadores la posibilidad de su verificacién es fuente de
planteos previos y preocupacidn, por parte de los compradores, lo que
solo podréd evitarse en la medida en que se acumulen antecedentes que

hagan posible el sefialamiento de una politieca sostenida.-
ASPECTOS COMERCIALES QUE DEBEN SER CONSIDERADOS

El trafico del ramal tuvo un momento sumamente interesante al

culminar el periodo en estudic, sin embargo no es posible sostener que
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estamos frente a una tendencia consolida.-

La diferencia tarifaria promedio entre transportar a Buenos Aires
o0 a Antofagasta es notablemente favorable a la primera de estas
opciones. La diferencia de costos portuarios no alcanza a compensar

minimamente este factor.- .

La carga a granel soporta tarifas en 1la via a Socompa que se
encuentran alrededor de los 11 dolares para el tramo argentino vy 28
dolares para el tramo chilenco, ezsta dltima incluido el IVA gue ascilende
al 20%, en consecuencia se alcanza un total de 37 dolares. Ultimamente
Se puso en vigéncia para el tramo chileno wun regimen tarifario que
favorece embargues masivos otorgando una rebaja en estos casos, con el
mismo se tienen alrededor de 11 dolares paré el tramo argentinoe vy de
18,73 dolares para el tramo chileno incluyendo el IVA. Estas Jdltimas

cifras arrojan un total de 29 dolares.-

La tarifa a Buenos Aires depende para su expresidén en dd&lares de
la variacidn en la relacion de cambio y la moneda argentina, pero puede
ser estimada en un promedio de 22 dolares. La tarifa a Rosario puede

estimarse entre los 16 vy los 19,80 dolares.-

En cuanto a la diferencia, en favor del puerto de Antofagasta
respecto de los fletes maritimos para cereales, tanto respecto de
Méjico, como de Japdn, partiendo de lo que se ha venido verificando en
estos afios, dificilmente pueda estimarse como sobrepasando, en

operaciones realizadas en condiciones ventajosas, los 7 ds./ton. .-

Sin perjuicio que puedan obtenerse reduncciones de los costos de

traslado al puerto de Antofagasta a traves de negociaciones que lleyen
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a Chile a eliminar el IVA o incluso a otorgar beneficios al respecto o
que puedan lograrse scuerdos con las empresas ferroviarias de ese pais
a los efectos de lograr que profundizen su reciente rebaja de tarifas,
la rebaja sustancial de los costos de traslado a puerto hasta lograr la
egquiparacidn o en su caso una eventual ventaja a favor de Antofagasta,
depende para su efectivizacidn sobre bases genuinas, de wun incremento
en el trdfico del ramal que permita un mejor aprovechamiento de las
economias de escala. Esto significa sostener que una reduccién
sustanclal de estos costos puede no ser un presupuesto inicial de 1sa
concrecidn del canal comercial sino un elemento que funcionando é&ste

contribuird a su eficiencia.-

No obstante esto debe senalarse gue otros proyectos que tambien
cuentan con la utilizacidén del ramal C-14 podrian, en casc de
progresarse en los sentidos gque indican aumentar el trdfico al punto de
permitir dicho aprovechamiento de las economias de escala. Asi cabe
citar el proyecto de integracidn NOA-NOCH preparado por GEICOS-INTAL vy
el provecto de corredor Atldntico-Pacifico preparado por la oficina de
cooperacidn técnica Argentino- Alemana, 1l0s cuales se encuentran aun en
etapas de estudio y sin que el grado de avance alcanzado permita aun

efectuar predicciones minimas sobre su posible ejecucion futura.-

Por aparte de 1los costos detallados, en la perspectiva del
exportador el uso de la via en estudio representa problemas gque no se

tienen en el uso de la via de los puertos alternativos argentinos.-

Es un hecho gue subsisten problemas de suplencia de vagones fuera

de los transportes masivos.-~-
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A esto se afiade que las posibles interrupciones en el servicio por
razones climaticas hacen difiecil calcular con precisidén el tiempo de
operacion de transporte. Algunos exportadores afiaden a esto que los
problemas de comunicaciones dificultan, estando ls operacién en curso,

tener un conocimiento preciso sobre la marcha de ls misma.-

Asimismo las dificultades propias de la utilizacidn de esta via de
salida frente a las facilidades del ya solidamente establecido a Buencs
Aires llevan a los exportadores a preferir utilizar esta 1dltima salvo
gue la diferencia en la operacidn sea apreciable. Conversaclones con
los exportadores llevan a citar dicha diferencia en un minimo que

podria aproximarse a loszs 10 dolares /.-

En tal sentido e= menester apuntar gue sin perjuicio que la
atencidn del ramal haya meiorado en el periedo en estudio y ofrezca
perspectivas de mejorar aun mas en el futugo, es un hecho la
subsistencia de problemas en esta via que hacen mas previsible y menos
problemitico el uso de las vias alternativas y por otra parte un cambio
en la visual del exportador, gque es quien en definitiva efectua la
adopcidn en cada operacidn concreta por lo que por su perspectiva
reviste importancia, requerird que la regularidad operativa del ranal
se verifigue durante un tiempo minimamente prolongado hasta poder
concluir en que el comportamiento de esta variable alcanza condiciones

aceptables y previsibilidad suficiente.-

En estas condiciones y hasta tanto la via no se consolide es facil
prever gque la no renovacidn de la resolucion 906/83 tendra gravisimos
efectos sobre la continuidad del traficoe. Puede tambien verse que

parece dificil discutir la renovacion de la Res. 306/83 sin discutir la
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continuidad misma del proyvecto de =salide a los mercados del pacifico. -
ASPECTOS DEL TRANSPORTE

La actividad ferroviaria ha sido satisfactoria en cuanto a los
grandes volidmenes. La mayor actividad en el ramal ha sido seguida por

una mayor suplencia del mismo y una buena atencidn a sus requerimientos

de mantenimiento.-

Pero es un hecho que 1las exportaciones de escaso volumen no
encuentran en todos los casos asegurada la provisién de vagones. La
tendencia del transportista no es la de favorecer las operaciones
pequeias y es notable en tal sentido gue las ventajas que se vienen
proporcionandec ‘tienden a la consolidacién de 1la carga por tren

completo, -

De hecho existe un transporte regular para cargas chicas en cuanto
normalmente corren un tren de carga general. Sin embargo ia presidn de
la demanda sobre este tren y el hecho de que el ferrocar;il priorite
las operaciones con trenes en bloque sobre el tren de carga general
justifica afirmar . que el requerimiento de transporte para cargas

reducidas suele encontrar dificultades de suplencia.-

La solucién a la dificultad del envio de cargas de volumenes
reducidos podria hallarse ldégicamente en dos puntos 1) en el incremento
de las disponibilidades de trenes de carga general vy 2) en la
concentracidn de este‘tipo de cargas de modo de aprovechar el envio de
trenes en blogue. De ambos tipos de s=soluciones 1la segunda parece
reéponder a una tendencia gdeneralizada y segun los transportistas

genera una diferencia apreciable. -
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No obstante ello, la primera de estas alternativas podria
vializarse por una mayor provisién de vagones determinada por los
proyectos de las provincias del Norte Grande de contar con vagones pars
Su uso, segun un acuerdo con Ferrocarriles Argentinos vy dentro del

regimen de vagones particulares. -

Respecto a concentrar cargas para a aprovechar las ventajas del
tren completo se ha pensado, por una parte, en la asociacién de gquienes
normalmente realizan envios de cargas. De este modo los usuarios pueden
negociar conjuntamente los fletes vy la provisidn de vagones
aprovechando las ventajas que el transportista esta\dispuesto a otorgar

a las cargas masivas.-

La respuesta asociacional al problema de la necesidad concentrar
cargas a los efectos de facilitar la operacidén de transporte parece no
ser idonea a nivel de productores si la asociacidn sé establece a ese
solo efecto. De hecho 1las empresas no acostumbran comunicarse
previamente sus negocios. Incluso la negociacidn conjunta de fletes va
sea maritimos o ferroviarios es mas comun a las empresas de gran
envergadura que cuentan con una habitualidad anual de cargas vy con la
posibilidad de programar por anticipado sus envios gque a las peguenias

empresas. -

Debe tenerse en cuenta que esto si puede ser llevado a cabo por
empresas de servicios que tomen un tren completo y luego lo completen a
traves de cargas parciales que reciban de sus clientes. A la necesidad
de desarrollar empresas de servicios se hace referencia en el punto

siguilente. -



~100-

Otro punto importante que debe analizarse al respecto es la
creacidn de centrales de consolidacidn de cargas en puntos geogrdficos
dados. Estos puntos deben determinarse en funcion de la densidad de
productos exportables del mismo tipo y requeririan instalaciones al i
efecto, dependiendo del tipo de productos puede tratarse de elevadﬁres,
de silos u otras instalaciones especiales. Sin duda este tipo de
propuesta requiere un andlisis que distinga 1la posibilidad de
ins%rumentacidn de acuerdo al producto de que se trate, cabe hacer
notar por ejemplo gue en el rubro maquinarias 1la consolidacidn es
dificil, mientras que en el caso del porotoc la necesidad de viabilizar
este tipo de proyectos no es tan notoria en cuanto de hecho se da rque
er los puntos de carga de este producto en la provincia no son
numerosos. Entre ambos extremos 1las operaciones de soj}a parecen

requerir se atienda especialmente a este aspecto. -

LA NECESIDAD DE CONTAR CON OPERADORES DE SERVICIOS

Un importante regquerimiento del canal comercial aparece
constituido por la necesidad de contar con operadores de servicios para

las exportaciones. -

Debe tenerse en cuenta la complejidad de los servicios propios de
las operaciones de exportacidén lo que lleva a que sea habitual de 1las
empresas de exportacién el contar con su propia red. De este modo un
problema importante lo constituvem desarrollar en la regidén empresas de
servicios para la exportacidn que tengan como finalidad atender g las

cuestiones de transporte, ecarga, desacargs, guinchaje, consolidacién,

ete. -
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La necesidad de que estas empresas cuenten con la capacidad
operativa suficiente para el manejo de volumenes de importancia hace
pensar en la necesidad de recurrir a consorcios u otras formas de

asocliacidn entre empresas.-

Por otra parte el aprovechamiento de las posibilidades de accidn
conjunta de los factores situados en ambos extremos del corredor 1lleva
a pensar en la conveniencia de organizar empresas binacionales para la

exportacion. -

De cwualquier modo la importancia que este factor reviste, en orden
a alentar y facilitar las exportaciones por la via de que se trata,
hacte aconsejable gque el estado provincial desarrolle acclones

tendientes a favorecer emprendimientos en este sentido. -

Asimismo este podria tomar accion directa a traves de 1la firma
PROESA por cuanto en el estatuto de la misma aparecen contempladas

actividades vinculadas con esto.-
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ASPECTOS DE LA NORMATIVA CHILENA

Un elemento que permanenteménte ha traido a colaci®dn como
produciendo un aumento en los costos que debiera procurar eliminarse es
el impuesto gue Chile aplica sobre el transporte por su territoric de

mercaderias en trénsito para su exportacion a terceros paises.-

El problema consiste en gque Chile aplica el Impuesto al Valor
Agregado- sobre el flete correspondiente al Lransporte de las
mﬁ;caderias dentro de los limites del territorio, sin excluir de las
operaciones sujetas a dicho gravamen a las provenientes de la Republica
Argentina y destinadas a su exportacién a mercados de terceros estados.
Se han intentadodrespecto gestiones por parte, entre otros, del propio
G.E.1.C.0.S5., incluyendo una nota de é€ste en la que particulariza en
aspectos de la doctrina tributaria que hacen dudosa la pertinencia de
la aplicacién del impuesto. El1 argumento que se estima comoe mas claro
apunta a que, en la especie, se verifica una exportacidn de servicios
basicamente en cuanto se presta a residentes extranjeros sobre
mercaderias provenientes y destinadas al extranjero. Esto incluso haria
a estas operaciones, susceptibles de ser comprendidas en el regimen de

promocidn de exportaciones chileno.-

Este problema sin duda debe formar parte del temario de las
negociaciones a analizar con las autoridades chilenas a los efectos de
incrementar las posibilidades de utilizacion del canal comercial de gque

se trata.-

Por otra parte v en el marco de campsiias para la eliminacién de
plagas, Chile desarrolld§ unas normativas de prevencion a traves de las

resoluciones SAG 985/88 y 139/86 con marco en el decreto ley 3557/80.
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Lo que interesa a este estudio la es que la citada normativa fija

plazos de permanencia a los vegetales en trdansito por el territorio

chileno. -

Esto aparecio como susceptible de crear graves complicaciones,
sobre todo en los embarques de mayor volumen en 1los cuales el plazo
requerido para completar los envios de 1la mercaderia a puerto no

pudiese encuadrar dentro del plazo mdximo fijado por las citadas

resoluciones. -

La experiencia de estos affos seffala gue, en los hechos, el manejo
por las autoridades chilenas de 1la normativa fitosanitaria, fue

flexible y no determiné mayores problemas.-

De hecho dichas autoridades permitieron que se tratasen los
embarques en particular, adecuando 1los tiempos de modo de no
entorpecerlos pero no es menos cierto que la vigencia de esta
normativa, mas alla de la flexibilidad de hecho, crea wuna zona de

imprevisibilidad para el funcionamiento regular de via de transporte.-

ASPECTOS DE LA RELACION BILATERAL CON CHILE

Los problemas tratados en el punto anterior, que son de 1los mas
insistentemente seffalados como necesitados de solucidn introducen a

otra cuestion capital.-

El hecho de que el corredor al que pertenece el ramal C.14

aparezca bajo la jurisdiccidn de dos estados nacionales hace aparecer,
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a las relaciones entre estos, como un factor de importancia en orden =
determinar el marco general dentro del cual se desenvuelven las

actividades relativas al mismo.-

Como hemos visto, hay ademas aspectos particulares gque requieren

en lo inmediato trato a nivel gubernamental por ambos estados.-

En el periodo en estudiq los altibajos en 1las relaciones entre
Argentina y Chile que han sido consecuencia de las disputas fronterizas
entre ambos estados, han dado paso a una etapa de normalizacidn a partir

del acuerdo logrado en torno a la cuestion del canal de Beagle.-

Esto posibilita la celebracidn de acuerdos de complementacién
econdmica y de integracién fisica con el objeto de Ffijar pautas
normativas que proporcionen un marco previsible para el desarrollo de
émprendimientos con dicha finalidad, a la vez que allanen dificultades

‘gque han venido entorpeciéndolos.-

Durante el periodo en estudio se produjeron la firma v

ratificacion del Tratado de Paz y Amistad de 1984.-

Dicho tratado instituye a los fines del desafrollo de 1la
cooperacidn econdmica una Comisidén Binacional que en lo atinente al
objeto de esta investigacién tiene a su cargo desarrollar iniciativas
en lo relativo a enlaces terrestres, puertos, zonas francas, .transporte

terrestre, aeronavegacién y explotacidn de recursos naturales.-

En orden a completar el marco normativo tambien debe serialarse

que tambien el tratadé de Montevideo de 1980 contiene en su articuleo 11
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como figura a tener en rnenta a estos fines, la de los &acuerdos ds
alcance parcial gue pueden tener como finalidad " el maximo
aprovechamiento de los factores de produccidn, estimular la
complementacidn econdmica ..., facilitar 1la concurrencia de los
productos al mercado internacional e impulsar el desarrollo equilibrado

de los paises miembres .-

De hecho han sido dados ya pasos concretos, especificamente en lo
tocante a este estudio debe citarse la reunion del Comite Binacional
Argentino - Chileno de Cooperacidn Econdémica e integracidn Fisica de
abril de 1986 en el cual se convino en cooperar para el desarrollo del
ferrocarril S5alta - Antofagasta y en 1la cuestién de 1los pasos
trasandinos, incluyende 1la simplificacidén de’ las formalidades

regueridas para el transporte en estos casos.-

La necesidad de que se establezcan pautas, owe que proporcionen
los factores econdmicos, un marco previsible para el desarrollo de sus
actividades, aparece puntualizada desde todos 1los sectores con

intereses en el canal comercial.-

Estas pautas en buena medida dependen de entendimientos a nivel

gubernamental en Argentina y Chile.-

Este entendimiento es requerido ya en funcifén de la generacién de
un marco normativo para una amplia cooperacién econfmica e integracién
fi{sica ya en funcidn de acuerdos puntuales sobre problemas especificos

del canal en estudio.-

Parece ser evidente que la actividad tendiente 8 acordar con
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Chile el tratamiento de ciertos aspectos como la normativa impositiva y

fitosanitaria es de gran necesidad.-

Es interesante destacar que 1as mercaderias provenientes de
Bolivia obtienen un tratamiento en Chile mas ventajoso que el otorgado

& las mercaderias Argentinas en funcidén precisamente de entendimientos

entre ambos estados. -

Debe tenerse en cuenta a este respecto Chile ha venido
manifestando interes en consolidar el puerto de Antofagasta. El estudio
realizado en 1880 por el Instituto de Planeacidn Econdmica gque, a
paptir de una comparacidén de costos, probd ventajas para 1la regidn en
el uso de los pugrtos del Pacifico sobre los del Atldntico, dio nuevo
impulso a dicho interes que aparecio consolidado por el trabajo del
Instituto para 1a Integracion de America Latina en torno a las
posibilidades de Antofagasta como un puerto regional sudamericano. Asi
Chile encarga a una firma consultora noruega en 1983 un estudio sobre
las rutas de transporte entre la region del Capricornioc Andino Chile -
Argentina -~ Paraguay - Bolivia, en el éste, v los puertos del Pacifico.
Paralelamente en Argentina se impulsaban estudios de factibilidad sobre
distintas rutas trasandinas. En reuniones sobre cuestiones
geoecondmicas realizados en Capiapo, Chile, noviembre de 1984 Vv
Cordoba, Argentina, junio de 1985 se revisarian las conclusiones de

varias de estas investigaciones.-

A partir de 1983 en que se realiza un encuentro en Mendoza los
gobiernos de Argentina y Chile han venido discutiendo problemas
vinculados con el transporte terrestre, existiendo un acuerdo bdsico

sobre la necesidad de desarrellar rutas trasandinas.-
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Resulta interesante seflalar que G.E.1.C.0.S. - INTAL incluyen en
un trabajo conjunto una propuesta de creacibén, en el marco de la
Comisifn Binacional prevista por el Tratado de Paz y Amistad de 1984,
de una Subcomisién Regional que persiguiria distintos objetivos con 1la

finalidad bfsica de desarrollar un area de integracidén.-

A estos efectos se procuraria la intesificacidén de las
vinculaciones, el abastencimiente binacional regional, el desarrollo
industrial, ete.. Como un objetivo propuesto de interes especifico a
esta investigacidn cabe destacar a " la utilizacién mutua de 1la
infraestructura fisica general y del transporte y las comunicaciones en
particular, de modo de facilitar la vinculacidn entre la regidn vecina

v el resto del mundo ".-

Entre las actividades que desarrollaria esta Subcomisidn

Binacional se contarian la realizacion de estudios, la obtencidn de
asistencia técnica para la cooperaci6én econémica, la capacitacién vy
movilizacidn de recursos parsa proyectos de interes conjunto,

coordinacidén con entidades pidblicas y privadas, recomendacidn de
mecanismos de coordinacidn a entidades nacionales, expresar los
.intereses regionales ante organismos piiblicos y privados, promeocién de
constitucifn de empresas binacionales de produccidn, comercializacidn v
servicios ( creacion de consorcios, coperativas u otros ), proponer v
promover la adopcidn de medidas tendientes a facilitar la cooperacidn
binacional en materia de transporte, trdnsito, ete. y al desarrollo de
ia infraestructura vial, portuaria, serea y ferroviaria en 1la regién

., Proponer y promover una adecuada coordinacidn binacional en
materias de servicios y expresar, en todos los casos, a las autoridades

nacionales v regionales que la aplicacion 1legal o adminstrativa de
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alguna medida que pueda entorpecer los propositos e instrumentos de 1la
cooperacion econdmica binacional proyectada, estiméndose que la propia
subcomisidén podria a%ocarse a buscar fdrmulas, aunar criterios para

resolver el asunto.-

En cuanto a la integracidn de esta subcomisidn se estima que,
dada su naturaleza, intergubernamental y dependiente de 1a Comisidn
Binacional, deberia integrarse con los miembros que esta le designe,

funcionar en 1la regi6n vy contar con representacidn de entidades

intermediarias. -

Se estima ademas que serviria como marco coordinados de 1los

organismos publicos de la regidn.-

Otro avance lo constituiria 1la instalacidn de un Cdmite de
Frontera, de lo cual hay un antecedente en el caso de Caracoles - Las

Cuevas. -

Mas alla de Jla viabilidad de estas propuestas y de sus
posibilidades de implementacidn, en el plazo gque reguileran, es un hecho
que los problemas operativos de transporte, de comunicaciones, de
tarifas de comercioc y de servicio requieren dialogo bilateral fluideo vy
continuado y en consecuencia es urgente e imperativo avanzar sobre el

punto. -

La caracteristica binacional gue es propia y determinante a este
corredor lleva a concluir que su consolidﬁcidn haria necesario que la
cooperacidn con Chile incluyera una instancia de contacto permanente
que permita el intercambio fluido de informacidén y 1la complementacién

de las tareas que se van realizando en la medida en que ésta sea
nocesaria.-
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ASPECTOS VINCULADOS CON LA RESOLUCION 906/83

El reembolso previsto por la resolucion 906/83 ha sido

efectivizado regularmente.-

Se ha procedido a realizar una estimacién de las sumas producidas
por la exportacidén de mercaderias comprendidas en la resolucion M.E.

806/83 a traves de los datos gue fue posible obtener en 1la Aduana de

Salta.-

En lo tocante al afio 1985 y respecto al opertativo de transporte
de soja con destino a Mejico el ferrocarril transporto 20.937 toneladas
de las cuales 17.880 se despacharon por la Aduana mencionada por un
valor FOB de 3.810.240 dolares. El montc total de 1los embarques

mencionados puede estimarse en 4.215.528 dolares. -

Asimismo en ese ailo se exportaron porotos por un vqlor estimado de
3.045.887 dolares, 1o «cual 1lleva a calcular gque el monto total
exportado tanto a traves de la Aduana de Salta como por las demas
comprendidas por la resolucion 906/83 M.E.,en este tipo de productos en

el afio es aproximadamente 7.261.513 dolares.-

En 1986 los operativos masivos principales para exportacidn de
porotos a Mejico que se mencionan en el capitulo referido al transporte
ferroviario producen el despacho por la Aduana de Salta de 44.876.88
toneladas pof un valor FOB de 189.037.601 dolares estadounidenses, otras
exportaciones que se realizan a Mejilco, Nicaragusa y.paises del ultramar
a traves de 1la ﬁduana de Salta y de otras comprendidas en la resolucidn

ilevan a estimar el total del monto exportado en 34.059.306 dolares.-
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El total de lo exportado en sstas mercaderias para el perfcde en

estudio asciende asi a 41.320.800 dolares.-

Conforme lo que antecede es posible estimar los montos
desembolsados en funcion del pago del reintegro previsto por la

resolucion 906/83 en aproximadamente 4.132.080 dolares. ~

El intento de desarrollar el canal en estudio se encuentra en
pleno curso, se ha avanzado pero no se lo ha consolidado. No se han
desarrollado la totalidad de las politicas prescriptas qgque en algun
caso, Vg. la creacidn de una instancia de coordinacisén o avance en las

negociaciones con Chile, son imprescindibles. -

En tanto én el actual estadio la no renovacion de 1la resolucidn
906/83 M.E. afectaria seriamente el tréfico, su resultante podria
constituirse en un serio retroceso en las politicas del desarrollo del
canal anulando los resultados del esfuerzo realizado, configurando un
supuesto de incoherencia en funcion de las mismas vy de contradiccidn
respecto a las politicas general las cusles deben sujetarse a esta

politica especifica.-

El desarrollo del canal en estudio es coherente a 1los grandes
lineamientos de la politica de exportaciones del Estado Argentino que
vienen siendo reiterada y consecuentemente enunciados en los afos
precedentes, asi como é los tambien reiteradamente sustentados

lineamientos de la politica general de desarrollo regional. -

Asi, los objetivos de impulsar la recuperacion y el logro de
nuevos mercados, de mejorar las condiciones de acceso, a los beneficios

del comercio exterior, de las economias regionales, de wutilizar 1los
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mecanismos de promocidn  teniendo en  consideracidn esperialmente 1la
gravitacidn regional de los productos, de procurar la wutilizacidén de
las aduanas mas cercanas a las zonas de produccion, de procurar la
utilizacion de wvias de transporte no habituales, de impulsar la

integracidén y la cooperacidn con los paises latinoamericanos, etc..-

Una politica especifica presupone la definicion de una serie de
objetivos parﬁiculares en conéordancia con los objetivos de la politica
general, luego el trazado de un plan de accidn para el logro de tales
objetivos, por fin la ejecucidn de las acciones planificadas. Si dichas
acciones no son puestas en ejecucidn total o parcialmente, no parece
gque lo propio sea, de no alcanzarse los objetivos, predicar que 1la
politica no tuvo. éxito, sino que la politica no fue total o

parcialmente implementads. -

Los estimulos, en forma de subsidios, reembolsos, facilidades,
étc. son una herramiepta legitima-de la politica.estatal en genéral )y
de la‘politica.econémica en particular. ‘En un regimen cépitaliéta,
tomando esta expresidn en su mas amplia denotaciﬁn, el estadb requiere,
para 1a‘efectividad de sus politicas, no sololde 13 movilizacion de sus
propios recursos, sino de inducir al capital y el esfuerzo privados a.
canalizarse en determinados sentidos.-

Esta fuera de cualquier discusidn que la situacidén econdmica que
viene siendo propia a la Repﬁblica Argentina impone dotar de cierté
eficacia a las inversiones. Esto implica una cierta planificacidn, al
menoy de - }as directrices generales dé los modelos de desarroilol
buécadés‘en las distintas regioﬁes v areas de la actividad ¥y una
ejecucién de dicha planificacidn coh un minimo de- coherencia ¥y

- estabilidad. -
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Los mas elementales andlisis del comportamiento del capital nos
llevan rapidamente a coincidir en que una minima previgibilidad en el
comportamiento de las variables de aplica¢i6n al anfilisis de las
inversiones, es necesaria & los fines de favorecer su aplicacién al
objeto gque se persiga. Esta condicidn, por lo demas, es mas
significativa conforme mayores sean las demandas de capital y mas lenta
sea, como en el caso de las inversiones de infraestructura, la

velocidad de recuperacidn de la inversidn.-

Por el contrario, mientras mas err4dtica sea 1la fijacidn de
politicas o frecuentes sus discontinuidades, mas imprevisibles seran
los marcos vy lgs pautas propuestas a la inversién v mas dificil en
consecuencia, la obtencidn de la aplicacién del capital al sentido
deseado. -

»
Siendo absolutamente instrumental el estimulo no puede discutirse

sino en relacion a la politica en funcidn de la cual fue establecido.-

Una politica, respecto a un area o regién determinada puede ser
relacionada con los objetivos y planes generales del Estado parsa
analizar su funcionalidad o disfuncionalidad con estos. Lo tecnicamente
correcto, en cambio, con respecto a un instrumento especifico de una
politica, como es el caso de un estimulo determinado, sera analizar su
funcion®lidad o disfuncionalidad, su caracter de medio idoneo o su
carencia en tal sentido, con respecto a la politica particular a 1la

cual resulta instrumental.-

El tiempo durante el cual sera menester mantener un estimulo en

vigencia no depende principalmente de elementos que sean intrinsecos a
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€ste. La respuesta debe comenzar por buscarse en la politica en funeidn
de la cual se ha establecido. La magnitud de 1las tareas que deben
llevarse a cabo para cumplimentar los objetivos perseguidos, el tiempo
que demanden los mismos y el grado de de efectivizacidn de las demas
medidas previstas por la politica, son eiementos gue determinaran
principalmente a la necesidad de prolengar en mayor o menor nmnedida 1la

vigencia del estimulo de que se trate.-

De pasarse por alto estos presupuestos técnicos pueden producirse
efectos notablemente indeseados en situaciones en que la incompleta
implementacidén de aguellos instrumentos distintos del estimulo, lleve a
gque la prematura supresitn de éste produzea un retroceso, cuando no una
paralizacibén de la politica toda, respecto a la cuestion de que se
trate. Y esto éera peor aun si el debate previa a dicha supresién
soslaya las cuestiones atinentes a dichag politica y se centra

impropiamente en el aspecto aislado y parcial del estimulo.-

La promocidn de 1la utilizacién del ramal C.14 aparece c¢omo
funcional a los lineamientos bdsicos de las boliticas nacionales
referidas a la promocidn de exportaciones y desarrollo regional. §Si
esto es cierto, la cesacién de dicho apoyo en apariencia configuraria

una contradicecidn flagrante con dichos postulados. -

El punto en gque se Jjustificaria la desaparicién del regimen
estatuido por la resolucidén Z06/83 es agquel en el cual se encuentren en
un nivel minimamente satisfactorio, cumplidos los objetivos siguientes:
nivel de tréfico suficiente para permitir gue la €conomia de escala en
los transportes permita reducir los fletes, vigencia de los acuerdos
necesarios entre Argeﬁtina v Chile a los efectos 1la desaparicidn dé

factores susceptibles de encarecer el transporte ej.: IVA, de
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dificultar el trafico gj: cuestion de las reglamentaciones
fitosanitarias, a la vez que de establecer pautas previsibles para los
distintos aspectos de las operaciones; y el despliegue de una adecuada
politica de promocién comercial a todo 1lo cual debiera afiadirse el
funcionamiento satisfactorio de 1los servicios necesarios a las

exportaciones. -
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IX.- SINTESIS FINAL

En definitiva hubo en el periode en estudio un gran progreso que

principalmente es verificable a traves de los siguientes puntos:
1.- Aumento el trdfico del ramal en modo importante.

2.- Dicho aumento lo fue en funeidn de las mercaderias promocicnadas lo
que es coherente con los objetivos del estimulo. La produccién de

"éstas, por lo demas, ha ido creciende de modo sostenido.

3.- 5e incrementé el servicio y se efectunaron mejoras en el transporte

ferroviario y en su infraestructura correspondiente.

4.~ Se incrementdé y se continua incrementando el numero de silos v

lugares de acopio.

9.- 5e incrementd de manera altamente significativa la salida de cargas

argentinas por el puerto de Antofagasta.

6.- Han surgido algunas ideas nuevas en materia de comercio exterior en

la Provincia de Salta cuya evolucidén debera seguirse.

7.- Se obtuvieron negocios en un mercado, el mejicano, que no es

tradicional a las exportaciones saltenas.

Al mismo tiempo no hay indicios de gque se haya consolidado el
canal comercial, en primer término porgue no ha alcanzado aun el nivel
de trafico minimo suficiente y en segundo término porgue no se han

resuelto problemas que obstan a ello, tanto en los costos como en
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cuanto a mejoras necesarias en la infraestructura, asi como de un marco

general previsible en el plano politica y normative.-

CURS0S DE ACCION

CONSIDERACIONES GENERALES

La sctitud segnida por el gobierno provincial en el sentido de
instar permanentemente ante el gobierno nacional la adopcidn de medidas
necesarias a los fines del desarrollc de la via en 1la gue se halla
interesado,_ proponiendo asimismo acciones conjuntas debe ser

mantenida. -

A estos fines, el gobierno provincial debiera seguir los anfilisis
ya realizados en funcidén de un desarrollo progresivo.y racional de la
via citada, a los fines de prioritar correctamente las acciones cuya

instancia acentua.-

Algunos aspectos del tema en tratamiento, aparecen desde la
perspectiva provincial necesitadas de wuna mayor descentralizacidén vy
federalizacidn tanto en el plano decisional como administrativo. Como
es sabido este no es un problema especifico a las cuestiones sobre las
que agui se informa sino de caracteristicas notablemente generalizadas
a partirrde la perfepcidén segun la cual una progresiva centralizacidn a
expensas de la organizacion federal originariamente propia del Estado
Argentino aparece determinando aspectos sumamente disfuncionales al

desarrollo regional.-

TN e ;/-..._.___#r/\
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La lejania y falta de contacto directo entre el funcicnhario
metropolitano y.el factor ubicado en la provincia produce difiéultades
en ambos sentidos de la relacién. Por una parte el productor, el
exportader 'y hasta el funcionario de determinado nivel, en la provincia
esta impedido de mantener contacto fluide y permanente c¢con guienes
aparecen decidiendo y debiendo resolver no solo aspectos generales,
sino en algunos casos aspectos cotidianos de su actividad, por otra
parte el funcionario esta privade de un contacto directo y permanente

scbre las particularidades regionales de temas sometidos a su accion.-

Puede decirse entonces como observacidn general que si a la falta
de contacto directo de los funcionarios, se le agrega 1a diversidad
iﬁpuesta por la centralizacidén, aun contando estos con la mayor
idoneidad ¥y coﬁpetepcia, sus posibilidades de no cumplir cabalmente con
las necesidades de éervicio impuestas a la organizacidén a la gque
pertenecen, de incurrir en supuestos de falibilidad o de adoptar cursos
de accion en desconocimiento del wvalor decisional c¢orrecto de la

totalidad de las variables implicadaf, es mayor. -

Otro elemento gue al respecto se sefiala aparece constituidoc por 1la
hipdtesis de gue el modelo de desarrollo del estado Argentino
centralizado en la explotacién preeminente de 1la Pampa Himeda 'y la
misma consolidacidén del centralismo dentro de su marco, hayan producido
en algunos sectores de la Administracién Central, una serie de
perspectivas y pautas analiticas vy decisionales que hoy resultan

disfuncionales para los proyectos de desarrollo regional.-

El andlisis vy propuesta de solucidén de esta problemdtica no forma
parte del presente y se encuentran en plena ejecucidn tareas en tal

sentido. No obstante ello es conveniente resaltar la importancia gue es
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conveniente imprimir a la tarea parlamentaria a nivel del Congreso

Nacional. -

La representacidn pactada en la Constitucidn Nacional a favor de
las provincias y de los representantes de los administrados residentes
de dgstas, precisamente persigue la recepcifin por la HNacidén de 1as

necesldades y requerimientos particulares de los mismos.-

Es menester en consecuencia que tanto Salta como las restantes
provincias de su regidn mantengan a sus legisladores en disposicidén de
informacion permanente y suficiente a los efectos de que €stos persigan
el sostenimiento de sus politicas regionales de desarrollo y de las
medidas necesarias a estos fines, tanto en las comunicaciones propias
de la relacién‘entre el Congreso Nacional y el FPoder Ejecutive, como
asl tambien octorgando normativa legal a aquellas pautas de regulacidn

qQque por las caracteristicas juridicas de sus substancia lo permitan.-

ACCIONES RECOMENDADAS

Por ende se hace necesario bdsicamente:

1l.- Que la provincia de 5S5alta mantenga vy aun fortalezca el nivel
de vigor con el que viene instando ante las autoridades nacionales 1la
adopcidn de las medidas necesarias para la definitiva consolidacidn de

la via en estudio.-

Ello sin perjuicio de profundizar en las politicas tendientes al

logro de una mayvor descentralizacion ¥ federalizacion decisoria vy
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administrativa en el marco de las acciones en curso en tal sentido.

2.— Dicha instancia ante los poderes publicos nscionales deberd
efectuarse poniendo énfasis en cuidar que las medidas regueridaes sean
los que se correspondan con un desenvolvimiento ordenado del proceso de

desarreollo en curso y ajustados a las tiempos del mismo.

En el inmediato plazo se sugiere centrar los aludidos

requerimientos sobre los siguientes puntos principales:

a) La creacidn de una instancia de coordinaecidn, planificacidn v
seguimiento permanente de acciones vinculadas al desarrolleo del eje de
transporte y canal comercial en tratamiento, con participacion de los

organismos nacionales y provinciales con competencia en la cuestidén.

Entendemos gue la puesta en vigor de una instancia de estas
caracteristicas es un medio indispensable para dotar al desarrollo de

la via de coherencia y continuidad.

b) La ampliacidn, al menos por otro periodo similar, del término
de vigencia de la resolucion 806/83 del Ministerio de Economia de 1la

Nacion.

En las actuales condiciones la no renovacidn del reembolsoc normado
por esta resclucldn producird una merma en el trafico suceptible de
redundar en una reversion de los adelantos alcanzados. No hay elementos
que permitan concluir, por otra parte, gue las mejoras gque es necesario
introducir en la via para permitir la supresién del estimulo vayan a

esteg implementados antes de la verificacidn de un periodo de vigencia
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eate gimilar al gue =e aproxiwa a = finalizacidon.

cY El desarrollo de negociaciones con Chile especificas en

relacidn a problemas del ramal en estudio.-

En el caso de €stas, asimismo, debera abordarse en el plazo mas
breve posible la correccidn de los aspectos vinculados con el cobro del
IVA a los fletes chilenos y las disposiciones fitosanitarias mas arriba

comentadas.

d) La inclusidn en las actividades de promocion comercial de
acciones especificas tendientes al desarrollo de mercados suceptibles

-

de ser suplidos por la via en estudio.

e) La continuidad en la suplencia y mejoras de infraestructura del

ramal por parte de Ferrocarriles Argentinos.

3.~ Que los legisladores nacionales de 1la provincia de Salta
incrementen su actividad parlamentaria en funcion de la creacidn de los

marcos necesarios al canal en estudio.

4.- Que la Provincia de Salta, en el marco de un movimiento
creclente hacia un mayor protagonismo de las provincias en la gestidn
del comercio exterior profundice sus acciones de investigacién vy
promocién en funcion de nuevos mercados, poniendo mayor €nfasis en el

desarrollo del canal en estudio.

5.- Que la provincia d&e avance en sus estudios en orden a contar
con vagones para su uso conjunto con otras provincias del Norte Grande

Argentino, por el regimen de vagones particulares.
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B.- Que la Provincia de Salta impulse los proyectos tendientes

Y

la instalacion de plantas concentradoras.dé_cargas.

A\

1
7.— Asimismo se hace necesario desarrollar acciones tendientes

favorecer el establecimiento de operado;és‘de servicios maultimodales.



